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INTRODUÇÃO 


O automóvel VOLKSWAGEN que, cm alemão significa “carro po» 
pular»! foi projetado em 1933 pelo Dr. Porsche que emprestou seu nome 
a éste notável carro esportivo e com o qual o Volkswagen muito se pa¬ 
rece cm suas características mecânicas, e teve sua fabricação em série 
iniciada em 1939 , em wolfsburg, Alemanha * 

Com o advento cia II Grande Guerra, a fábrica deáicou-se a fabri¬ 
cação de peças para moiores de aviões, motores e veículos para uso mi¬ 
litar. destinados em grande parte para o “Afrika Karpe", em virtude de 
suas características de economia c por possuir motor refrigerado a ar, 
ideal para campanhas no deserto. 

Finda a guerra, a fábrica foi reorganizada e pouco depois já fabri¬ 
cava veículos para uso interno e também para exportação. 

Com a crescente aceitação e procura dèsses veículos em suas duas 
versões r sedan e utilitários r construiram-se iíflftfis de montagem em di¬ 
versos países, inclusive no Brasil, e com o programa da implantação da 
indústria automobilística em nosso país orientada p£ío GEIA (Grupo 
Executivo para a fndúsfrto .TííJomp&iiisíteaJ, procedeu-se a nacionali¬ 
zação progressiva dos componentes désses veicutos, que, atualmente t 
podem ser considerados por cento nacionais. 

0 início de sua /aijrícaçúo atê o$ dias atuais, contam-s-a aos 
milhares os aperfeiçoamentos introduzidos no VW, não c&m a finali¬ 
dade de melhorar smoj características mecânicas, como também no que 
se reicrç ao conforto e embelezamento, embora permaneçam as tinhas 
fundamentais, e é$$e aperfeiçoamento continuará, pelo que a fábrica se 
reserva o direito de introduzir modificações mesmo «os veículos em. 
produção. 

Este livro, que foi escrito com suíor^açao da VOLKSWAGEN DG 
BRASIL S A, destina-se, principatmente, aos prpprúeíafioí dos ijéicuIos 
VW. sejam amadores ou pro/issionais, embora contenha também infor¬ 
mes fi considerações de ordem técnica útil aos mecânicos que lidam com 
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ês&es veículos t para os quais, 7 to entanto , £1 /tí lírica mantêm cursos de 
aprendizagem e aperfeiçoamento, que são essenciais. 

A fim de apresentarmos um trabalho 0 mais perfeito possivefi antes 
de ser publicado , éste livro foi encaminhado a fábrica para apreciarão 
sendo aprovado por seu Departamento de Assistência Técnica não só no 
que se refere ao texto, como as ilustrações c suas legendas. 

Seguimos nesta obra o mesmo roteiro didático que imprimimos aos 
nossos trabalhos anteriores sôbrc manutenção e mecânica de veículos 
automotores: descrição detalhada do funcionamento, princípios báskos 
de manutenção e r finalmente, descrição de pequenos e grandes reparos. 
Embora façamos aqui a descrição de serviços mecânicos de grande 
monta, assim o fazemos mais por ilustração e para lembrar a mecânicos 
especializados certos detalhes que podem ser esquecidos, mas não acon¬ 
selhamos e mesmo condenamos que serviços de tal ordem sejam realiza- 
tlüs pelo proprietário, sem conhecimentos técnicos suficientes e sem fer¬ 
ramentas apropriadas indispensáveis. Trabalhos mecânicos que ímvli- 
qncm em desmontagem do motor ; da carcaça da transmissão e outros 
dessa ordem devem ser feitos no Revendedor Vw, levando-se em conta, 
principal mente, que tais serviços quase nunca se tornam necessários e 
quando o são, depois de muitos anos de uso, devem ser bem executados. 

No entanto, na descrição do funcionamento e dos pequenos serviços 
■ man utenção que podem ser realizados pelo proprietário, descemos 
aos mínimos detalhes, e assim procede-mos também em relação aos repa¬ 
ros eventuais de emergência, embora sejam pouco comuns, pois o VW 
se caracteriza pelo funcionamento uniforme e livre de enguiços. 

° "Z 1 MWS, “ dai üustroções n.« 1 e n.° f, -D, que süo desenhos do 
mtor, todas as demais foram ertraiãas dos manuais de servíeo e de 
peças dos veículos Vosksicagen . 

O autoi- 
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MOTORES 


"1 131 cc' 

t 
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60 
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O MOTOR 


PrinCÍpiú básico dç funciõnamcnio. Eftl tüdOS QS tipüS ç3ç mütüreS 

de combustão interna, como é o caso do motor a gasolina, a Còrça obtida 
no eixo de saída é proveniente da combustão de uma mistura de ar e 
vapores de certos hidrocarbonetos na parte superior de um cilindro 


ADMISSÃO 


COMPíiSSÃO 



ÍXFLO&AO 


DtSC AftCÃ 




Fig. 1 — As 4 fases do Ciclo a 4 tempos 

denominada £ 'câmara de combustão”, que possui uma parede móvel 
constituída peia cabeça de um êmbolo que se desloca dentro dêste ci¬ 
lindro. A combustão ê uma reação química entre certos elementos do 
combustível c o oxigênio do ar, provocada por uma centelha elétrica e 
da qual resulta grande aumento de pressão dentro do cilindro, .suficien- 
te para forçar o êmbolo com grande impulso afastando-se da câmara de 
combustão. O êmbolo è ligado a um eixo por meio de uma haste (biela), 
constituindo uma manivela, de modo que o movimento de vai-e-vem re¬ 
tilíneo do êmbolo no cilindro se transforma em movimento de rotação 
na árvore da manivela. 

Naturalmente, devido a forma da manivela, ao atingir o êmbolo 
o ponto mais afastado da câmara de combustão (ponto morto inferior). 
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seu movimento se inverte e ête começa a subir, pelo que o movimento 
de vai-e-vem ae transforma em movimento rotativo na árvore. 

Os principais elementos do combustível são o carbono e o hidrogê¬ 
nio; o enxofre é um elemento comburente, mas existente em pouca 
quantidade e indesejável O nitrogênio, sendo um gás inerte, não toma 
parte ativa do processo de combustão. 

Naturalmente, a fòrça obtida, entre vários íatores, depende direta- 
mente da quantidade de combustível queimada, e como não é convenien¬ 
te a construção de um motor de um só cilindro com grandes dimensões, 
os motores se constituem de vários cilindros grupados de diferentes ma- 
neiras. mas tendo seus êmbolos ligados a uma só manivela com vários 
braços, colocados a ângulos determinados. Ao conjunto de manivelas 
se denomina "ém we de nwnrrestaj". 

Para se conseguir um funcionamento automático e continuo do 
motor, além das peças móveis essenciais, necessita-se ainda dos seguin¬ 
tes dispositivos: 

i) _Um meio de se provocar & combustão da mistura ar-combus- 

tjvel. — Isso se consegue por meio de uma faísca elétrica produzida por 
um simples dispositivo muito conhecido, a "veia de ignição 1 '. Ao con¬ 
junto de órgãos destinados a produção das centelhas se denomina "íis- 

ÍCitrír de iqnição". 

2} _Fornecimento de certa quantidade de ar e gasolina — O for¬ 

necimento de ar ao cilindro nlo depende de fonte externa, já que se 
realiza pela ação do próprio embolo, que funciona com uma bomba as¬ 
pirante, ao descer dentro do cilindro, sugando o ar atmosférico através 
de uma abertura controlada por uma válvula chamada "vd Ivuía de 
admissão*'. A dosagem da gasolina se faz no carburador, durante a p^S’ 
sagem da corrente de ar por seu interior,. O carburador pertence ao 
conjunto de órgãos que se chama "interno de alimentação", 

3) — Expulsão dos gazes queimados. — Essa operação se realiza 
por ação do próprio êmbolo, que, ao subir, expulsa os gazes queimados 
através de uma abertura chamada "vdteute «te escapo mento' J . 

A) — Lubrificação. — As superfícies de atrito (tas partes móveis 
do motor suportam grandes pressões e ficariam danificadas cm minutos 
se não se prouvesse um meio de reduzir ao mínimo esse atrito; isso se 
consegue com a lubrificação, a cargo do "jisteiníi tfe /tiJjrrfeaçdo"- 

5) — Arrefecimento. — Infellamente, nos motores térmicos, cerca 
de 2/3 do calor liberado na combustão não são aproveitados e devem 
ser dissipados, isso está a cargo do sittome de arrefecimento ou de ia- 
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fHgeroção, no caso do VoUtswagen conseguido simplesmente por uma 
corrente de ar forçada sõbre as partes externas do motor. 

Cícte a 4 tempos, — Assim se denomina o conjunto de fases dc trans¬ 
formações que se verificam no cilindro e estão ilustradas pela figX 
Como são precisas 4 fases para que se consiga um impulso motor, corres¬ 
pondendo a duas voltas da manivela chamou-se a êste ciclo de eteto a 4 
tempos ê nêie se baseia o funcionamento da maioria dos motores a gaso¬ 
lina, Hà também o ciclo a 2 tempos, em que se consegue, por meio de 
artifícios, um tempo motor para cada volta da manivela, 


O motor Volkswagen. — O motor dos veículos Volkswagen se locali¬ 
za na parte traseira, é constituído de 4 cilindros horizontais opostos 2 
a 2, de ciclo a 4 tempos, válvulas na cabeça, refrigerado a ar por ven¬ 
toinha. É de construção simples e robusta, leve e de fácil reparação, 
Possui os mesmos sistemas auxiliares que os motores convencionais, 

A árvore dc manivelas é de aço forjado, se localiza entre as duas 
metades da carcaça do motor e repousa sobre 4 mancais forrados de 
casquilhos de metal anti-fricção do tipo substituível, 

A árvore de comando de válvulas também se localiza entre as duas 
metades da carcaça, abaixo da árvore de manivelas e repousa sóbre 3 
mancais. A árvore de comando de válvulas possuiu 4 carnes, os quais 
comandam as válvulas por meio de tuchos, varetas dos bãlandns e 
balancins. 

A descrição do funcionamento dos diversos sistemas, assim como 
sua conservação c reparos eventuais está detalhada nos capitulos que 
sc seguem, 



Fiff. £ — Disposição dpj filindros do motor V«Lk$wa[vn 
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pijj _ forlr tio motor por uni plano vertical paralelo cUmtlrAS. 

(Moior «1 ZW" — 36 HF) 



Vis. 2-A — Corle do ffiülor pot um plano 
vertical paralelo a árvore de manivelas. 


I _Filtro de ar 

% _carburüdof 

3 __ BablUíi de iJínicau 
\ _Radiador de óleo 

5 ^Csrrata da ventoinha 

6 — Distribuidor 

7 _Çoletor de admissão 

g--Tubo de prç'aquecimento 
&_Bomba de g^&olma 

10 — Interruptor da lui de ívim 

da pressão do õlco 

II Arvore de tnan ível as 
li! — Arvore de comando 

11 — pínamo 

14 ,— Volante do motor 

15 — Bomba dt Óleo 

16 — Filtro de oten 
lí — Ventoinha 

18 „ Tubo de abastecimento de oieo 
Ifl — Biela 
26 — Êmbolo 

21 „ Cilindro 

22 — Vila 

23 — Válvula 

24 _ Cabeçote 

25 — Ralanclm. 

26 TuchO 

2 ” — Câmara de aqueci mento doar 

og — Tubo de aquecimento 

29 — Botão df escoamento de óleo 
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15 

16 
1? 
lí 

19 

» 

21 

.. 

22 

14 


Fie 3 .i _ Corte do motor 'T 30 Õ” por um plíBO vertical paralelo *ds cilindros. 
Os motores -I 50 (T * T 606 ” são semelhantes; diferem aptdi* nos diâmetros 



| _ C&rburndor 

% _ Carcaca &A ventoinha 
3 ^ Bobina df iisniçãn 
-I _ Radiador de óleo 

5 _ Bomba át gasolina 

6 — Distribuidor 

7 — Interruptor da Lm íie SViSO 

d^ pressão do óleo 

8 Embolo 

9 — Válvula 
lu — Ba Lm rim 

11 — Arvore de manivelas 

12 _i Arvore de comando 

13 — Ventoinha 

14 _ Tubo de abastecimento rtc óleo 

15 _Coletor de admissão 

16 — Tubo de pre- aqueci mento 
1T — Cilindro 

l# — Tela 
14 — Biela 
2U — Cabeçote 
21 „ Haste do tucho 
t% — Tuchtt 

23 — Câmara de aqueci mento duar 
21 Bujao de escoamento de óleo 

25 — Volante do motor 

26 — Dínamo 

21 — Bomba de óleo 

2B — Filtro da bomli# dr »ko 


Fif. 4-A — Corte do motúr por um plano 
vertical paralelo a arvore dc manivelas. 


rs 





































































SISTEMA DE ARREFECIMENTO 


Como vimos, o motor do Volkswagen é refrigerado a ar h sistema 
simples, eficiente e econômico, que livra O motor de muitos quilos dc 
pê&u, melhorando assim o fator f£ pèso-pgtência", e eliminando os en¬ 
guiços o cuidadas a que está sujeito o sistema convencional, 

Parte do calor não aproveitado é eliminada com os gazes de esca- 
pamento e outra parte é dissipada pelo arcabouço metálico dn motor, 
prineipalmente através das paredes dos cilindros e dos cabeçotes, que 
são providas extemamente dc aletas, cuja finalidade é aumentar a su¬ 
perfície de irradiação Os cilindros e cabeçotes são envolvidos por chapas 
de Í61ha denominadas "camisas de ar”, que canalizam a corrente de ar 
forçada pela ventoinha para as partes mais aquecidas do motor. A 
ventoinha é montada no eixo do induzido do dínamo e se aloja em uma 
carcaça, dentro da qua] se encontra também o radiador dc óleo do sis¬ 
tema de lubrificação do motor. Também a carcaça da ventoinha é pro¬ 
vida internameute de pequenas chapas deflectoras da corrente de ar, 

Cuidadas com o sistema. - A única atenção requerida pelo sistema 
é o ajuste eventual da tensão da correia do dínamo, em cujo eixo se 
encontra montada a ventoinha Êsse ajuste se faz dcsmnntando-se a 
metade externa da polia com a chave própria que vem com o estôjo de 
ferramentas e acrescentando-se ou retirando-se as arruelas de ajuste 
entre as duas metades da polia. A metade interna da polia possuí um 
entalhe, que serve para se firmar a mesma com uma chave do fenda corno 
mostra a fig. 2-E, O ajuste está perfeito quando existe uma deflexão 
de 2 cm entre o ponto médio da coiTêía entre as duas polias, como se vê 
na fig, 4-B, Esta figura também indica as posições correta e incorretas 
da correia, Se se deseja aumentar a tensão, o que é mais comum, reti- 
ram-so as arruelas necessárias entre as duas metades da polia, Se se 
deseja diminuií a tensão, acresce-se O número adequado de arruelas. 
As arruelas de ajuste ficam guardadas na metade externa da polia, 
como mostra a fig, 3-B. 

A correia c o leito das polias devem se conservar limpos, isentos de 
qualquer traço de úleo ou de graxa. 
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Fie. I - lí — Pirlts çúnstiluifitro do sistema de arrefecimento (“I J 1 I 0 ") 


1 — Carcaça, da ventoinha 

2 — Arruela, 

3 — Parafuso 

4 — Ventoinha 

5 — Junção da ventoinha 

6 — Arruela, de ettíõsto 
f — Amiela esp&çadcra 
K — Arruela 

9 - Porca fipEtlal da ventoinha 
ifl — Tampa da carcaça 

11 — Junta do reforço ila tampa 

12 — Parafuso sexta va do 

13 — Arruela 

14 — Canal kl dc ar dvs cilindros 

15 — A rruela de pnstão 


IS _ Parafusei sexta vario 

IT — Chapa deílectora 
IR _ Cvndutor de ar qíiente 

19 _ Válvula reguladora da aqueci' 

20 — Parafusa 

21 — Chapa de cobertura dianteira 

22 ,_ Arruela de pressã* 

23 _ Parafuso 

ti — Chapa dc cobertura trapeira 
2S — Arruela 
Zf.i — Parafuso 

27 — Chapa dc cobertura Inferior da 
polia 

:tç _Chapa de cobertura da bomba de 

gasolina 
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Fiff. 2-B — Prendt-S* a polia rom um.i Ftur. $-B — Lot*a I Lia çio dag «mudas <Je 
chuva Se fenda apoiada nfr tn- aju^lç dl ccrrçia. 

ta lhe da metade infcsrpa. 


DeirFTonfajem do íE terna de arrefecimento, — A desmontagem com¬ 
pleta do sistema de arrefecimento só é possível com a retirada do motor. 
Como não hã peças móveis que se desgastem, quase nunca essa des* 
montagem se toma necessária e só se justifica na desmontagem do 
motor ou no caso de retirada do radiador de óleo, que implica tão so¬ 
mente na retirada da carcaça da ventoinha, 


A desmontagem do sistema está descrita na parte que trata da des¬ 
montagem do motor. 






ERRADO CERTO 


ERRADO 


^l-E Na ã vemos, dç forma ní^efada, a flonlõ onde deve 

, Vtr um ** delloxao dc ctifa dé t cm. Vento; também 4 * nos Leões eoirtla 
fi infotretis da, condi. 
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FJff 5-11 — Péçís coiuUluinles do «tetenu ri« arrefei-JmeniD dos motores J 'l 3rtO hl t 
"1 SUB’', C» mator “l SM 1 ’, alvrn dfiSM*H ílflIâCnlõK, possui uma tomada dc ar, 
que »c vl cm detallit no ciuadrn acima, a egqmcrdk. 





















































SISTEMA DE LUBRIFICAÇÃO 


O motor do VW é lubrificado por um sistema a pressão forçada, 
que envia o óleo lubrificante depositado íio cárter, por meio de uma 
bomba, aos mancais principais, mancais das bielas, mancais da árvore 
de comando, engrenagens da distribuição e ao mecanismo das válvulas. 
Os êmbolos e cilindros são lubrificados por respingos. 

A bomba, do tipo de engrenagens. é acjonsda diretamente pela ár¬ 
vore cie comando, em cuja extremidade se encaixa c eixo da engrenagem 
impulsora da bomba p <Pig, 1-C) e se situa no meio do cárter, atrás da 
polia da árvore dc manivelas. 

O óleo é sugado do cárter através de um filtro de tela que se vê de¬ 
talhadamente na fig. 1-C e enviado aos diversos órgãos a serem lubri¬ 
ficados por canalizações e perfurações existentes na própria árvore dc 
manivelas. Antes de penetrar na réde de distribuição, no entanto, o 
óleo atravessa um radiador de óleo do tipo dç serpentina, que se situa 
na parte superior da carcaça, envolvido pela carcaça da ventoinha. No 
radiador, o óleo perde çêrea de 2(TC de temperatura, cooperando, por¬ 
tanto, para manter as partes internas a temperatura ideal dc trabalho. 

A pressão no sistema, quando em funcionamento, é indicada por 
uma luz de aviso verde no painel de instrumentos, Quando se liga a 
ignição, a luz se acende. Tão logo d motor comece a funcionar e se forme 
pressão no sistema, a luz se apaga. Se a luz se acender eventualmente 
e por instantes com o motor em marcha-lenta, não ocorre anormalida¬ 
de. No entanto, se a luz permanecer acesa correndo o carro à veloci¬ 
dade- normal, é indicio de pressão muito baixa ou nula, denunciando 
defeito no sistema. Verifica-se o nível de óleo e se comprova se ocorrem 
vazamentos externos intensos, Si ésses pontos estiverem em ordem,, 
então o defeito é da bomba ou rompimento de uma canalização, o que 
raramente pode acontecer. A válvula de segurança e compensação 
também pode ser suspeita. Em qualquer caso, o veículo deve ser rebo¬ 
cado; o motor não deve funcionar, 

A bomba pode ser fácil mente retirada bastando que se retire a 
chapa traseira do motor e a polia da árvore de manivelas. Retiram-se 
os 4 parafusos que prendem a tampa e retira-se a bomba com a ferra¬ 
menta vw 201. Na parte referente a montagem do motor especificamos 
os trabalhos na bomba. 
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Fiij. 1-C — O sirArma Ur lubrificarão desmontado. 


— Corpo da tromba de oleo 

— Junta vedaetura. da bambu d* álea 

— Engrtnuftei ilttpulMTâ da, trombi 

dc «li-o 

— KngrílUítm Hvrr d» bomhl de 
oleio 

Kixn da engrenagem livre 

— jtfnUi da tampa da tromba de óleo 

— Tampa dn bomba dc ótfio 

— FlMro da tromba de ólro 

— Tampj da peneira 

— Junta da tampa da peneira 
Bujão Uc rwoament^ 

— Anef de vedação 

— Anel maenétien da penrira (não 
usado no Brasil) 

— Emholíj da válvula dc segurança 
e nmipensaçlo 


lã — Mola da válvula de segurança e 
compensação 
I u — Bujãu da vãlvula 
lí Anel de vedação 
!K Tubo dc attik&leekmeirto dc óie* 

19 — raraímu cHinárlro 

20 — Arruela de prresáo 

31 — Anel de Vednçíio do tubo dc ibas- 
(ednauto 

33 — Tampa iW lu1n.i dr ahastecinientu 
23 — Junta da tampa de abastwámcnlu 

34 —, Anel de borracha do tudo fle 

abastecimento 

2S Vareta medidora de nível de ideo 
ití — Tubo saia da vareta de uivei 
27 — Radiador tlr refrigeração du óleo 
£S — Jurtta rto radiador de oleo <l«or- 

29 Arruela cte prresáo 

30 — F«rea sa xtaVJUlà 
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Válvula de ur □ jiçct e compensação. — Matura Imente, a pressão ge¬ 
rada na bomba è proporcional a velocidade de rotação do motor, e como 
não interessam ao mesmo pressões muito altas, o sistema é provido de 
uma válvula denominada de ''segurança e compensação”, que mantém 
a pressão no sistema dentro dos limites convenientes. A válvula, que 
se vê detalhada na ííg. 1-C, é constituída simplesmente por um êmbolo 
e uma moía calibrada, mantidas por um bujão externo. O êmbolo se des¬ 
loca dentro do cilindro intercalado na passagem do óleo e provido de 4 
furos; o embolo, deslocando-se dentro do cilindro de acordo com a pres¬ 
são, cobre ou descobre èsses furos por onde flui o óleo, desviando o óleo 
quando a pressão se torna excessiva. 

Quando se dá a partida, com o motor frio, o óleo é mais denso e a 
pressão é maior; neste caso, o êmbolo é comprimido e o óleo é encami¬ 
nhado diretamente aos pontos a lubrificar, sendo o excesso desviado 
para o cárter, 

Com o motor a temperatura média, mas inferior a normal de tra¬ 
balho, o óleo- è encaminhado diretamente aos pontos a lubrificar c uma 
pequena parte atravessa o radiador de óleo. 

Com o motor a temperatura normal de trabalho, o Óleo só chega 
aos pontos a lubrificar depois de atravessar o radiador de óleo. 

ESPECIFICAÇÕES 

Pressão em marcha-lenta: 0,5 atm no mínimo. 

Pressão a 2.500 RPM: 2 atm (todos os motores a partir dc 1954) 

Comprimento da mois da válvula; 52/53 mm sem çãTga, 

Com carga de 1,9 kg (no lugar): 38,5 mm. 

Folga axial entre as engrenagens e a carcaça, com as juntas no 
lugar, mas sem apérto Inicial: 0,066 a 0,183 mm (0,20 mm é a 
tolerância), 

Folga axial entre as engrenagens e a carcaça, sem as juntas: 

0,10 mm, 

Folga entre os dentes das engrenagens: 0,03 a 0,08 mm. 
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SISTEMA DE IGNIÇÃO 


O sistema dc ignição é do tipo convencional por bateria, constituído 
peia bateria, a bobina (1, fig. 1-D) o distribuidor, (5, fig. 1-0), cabos e 
fios de ligação. A bobina é présa a carcaça da ventoinha, em local bem 
acessível. No distribuidor se localizam as platinados, (15. fig, 2-D), o 
condensador (46, fig, 2-D), o mecanismo do avanço centrifugo (8, 
fig. 2-D), embaixo da placa, e o excêntrico (10, fig, 2-D), com o rotor, 
(13, fig. 2-D) encaixado na ponta. A arvore do distribuidor é acionada 
pela árvore de comando por meio de um sem-fim na árvore de comando 
dc válvulas e uma engrenagem na árvore do distribuidor. A árvore do 
distribuidor também aciona a bomba de gasolina (flgs, 2-E e 5-E) 

O rotor ê provido de uma lâmina em sua parte superior, a qual íaz 
contacto com uma escova de carvão (11, fig. 2-D) prêsa a parte central 
da tampa; na periferia da tampa se encontram os encaixes para os cabos 
das velas: cada encaixe tem um terminal na parte interna da tampa, 
de modo que o rotor, girando, faz o papel de uma ponte rotativa, ligan¬ 
do a escova de carvão, que recebe a corrente da bobina, suc essi vam ente 
a cada terminal dos cabos das velas. 

Dos platinados, um é móvel, (martelo) e outro, fixo (bigorna). O 
móvel é acionado pelo excêntrico, que possui 4 carnes ou ressaltos, de 
modo que, ao girar o excêntrico, cie liga e desliga os platinados 4 vezes, 
em uma volta. 

Os distribuidores do sedan e do Karmann Ghia âté 1966 possuem 
avanços centrifugo e a vácuo. Já o distribuidor da Kombi ”1 200”, (ãté 
1966) possui somente o avanço centrifugo. Os distribuidores dos mo¬ 
tores "13Ü0'\ ”1 500", “1 600” e f4 l 300" plano têm apenas avanço a 
vácuo. 

Relembremos o principio de funcionamento do sistema., para poste¬ 
rior compreensão dos serviços de manutenção e reparos a que está 
sujeito. 

A bobina tem por função aumentar a voltagem da corrente da ba¬ 
teria, que é dc 6 voltes, para cêrca dc 15.000 voltes a fim de que possa 
se prodU2lr a centêlha na vela. A centelha é a passagem da corrente 
entre dois pontos separados por um meio gasoso, no caso a mistura ar- 
gasolina, Mas para que isso ocorra é preciso que a voltagem da corren- 
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ns í o 

I — Ikbinj dt ignicãft 
- - Coifa de tiornu L hü 
3— Arruela 

j - Parai uso lextavado 
— rii^ríbuLílor 
G — Tampa do disirilujidur 
* — Mola >g ram po d t> peso 
centrifugo 

H - Mr'»! doí distribuidor 
S —Arvorç dn cti^i ri tau i - 
dor 

lo- - ■ Exeêntrko 

— Escova tlir f a r vitM-ym 

mola 

\% — ItcupíradíMiro do dis¬ 
tribuidor 
13 — Rotor 


tf ií fc %<* 

— ülíraenD» do sistema de 

14 — Conjunto dos pi at L- 

nudffií Irupinr] 

15 — JogO df pluLhiaiJfls 

ItS — Arruela 

17 Mola trava do plati¬ 
nado 

14 lilitla rto pêso centri¬ 
fugo 

li) — Disco protetor 
íft Arruela de pregão 
U — pino fixador do jcú- 
plamento 

'4'i — Acopla mento 

23 — Arruela espaça dor» 

2A Supurlr de fixação du 

distribuidor 


Ü $ 

ignição 

ZS —Parafuso sextavado 

2fi — Parafuso scstiv^tlo 

27 — Arruela 

'4'& — Arruela 

3!t— JufUa 

30—Junta do 

31 — Presilha da tampa 

32— Suporte da presilha 

33 Arruela do pressão 

34— Parafuso dr fonda 

3A — furpt ir haste do 
avanço a víiuo 
33 — Arruela de pressão 
37 — Parafuso dr fenda 
3a — Arruela 
39 — Parafuso sexta va do 
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í‘iç, Í-D — O distribuidor inteiram ente desmontado i seda n 33 IIP) 

íl — Suporte dos cabos 

du velas 

ob — 5b — Braçadeiras do 
tubo dos cabos das 
velus tantigoi 
37 — Parafuso de fenda 
58 — Chave da ignição e 
partida 
âfl — Arruela 
bO — Parafuso cilíndrico 
SI — Chaves de ignição 


40 — Arruela 43 — 

41 — Bucha de presto 

42 -— Forca sexlavada 

43 — Ala vã nr a da haste 

do avanço a vácuo 

44 — Parafuse excêntrico 
4b — Mola de retenção 

46 —- Condensador 

47 — Vela 

45 — Caba primária da bo¬ 

bina AO distribuidor $3 


50 — 

51 — 

52 — 


Cabo secundário 
da bobina ao distri¬ 
buidor 

Terminal db cabo da 
veia 

Coifa do cabo da Vrta 
Tomada du cabo da 
veia 

Coifa de borracha 
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6 Tampa its distribuidor 
í -— Mola grampo do peso 

centrífugo 

8 — UltiSn do distribuidor 
5 — Arvore do distribuidor 

JQ — ESxréntrico 

11 — Jíseõvo de carvão rom mola 

12 — Respiradouro do distribuidor 

13 — Rotor 

11 — Conjunto dos platinados 

(rufUori 
lí — Arruela 
lí — Platinados 

JA — >lola do põso centrifugo 
IS — I)isr« protçtor 
l'- 1 — Arruela de preusão 
^ Pino fixador d<* àcOplmiamio 
21 — Acoplamento 
— — Arruela espaçadorct 
2G*£Í — Arruelas 
2B — Junta 

30 — Prorítha dji tampa 

31 — Suporte da prrdlha 

32 — Arruei;: dc pressão 

33 -- Parafuso de fenda 

31 -— Arruela 

3ã — Parafuso sexta vhíLj 
3fl — Arruela 

— Arme la de pressão 
3S — Porta scxüvada 
33 — Condensador 
10 - Parafusa de fenda 

41 — Arruela de im^são 


Üs d^,k .V™ , „ K ""’ b ' i2U> - ** nr. iiUtlnnKnw irsnnntirio 

r,jn!^;, . T',J ' lo SI51 ""* <i' is»itão tia K.. si» OS mono, m.,,- 

‘í i(í- t_r> exceifEo m <* m ** re ftT« a™ço a vácuo qu r a Kombi 

I *rOU JJâO pOvi.UL 
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Pifi i-D — Distribuidor usado nos motores "1 300 ", “1 500 ", '1 SI 0 " e “1 60 D" do 
(ipo plano CVarionll. \cssç tipo não se encontra o avanço centrifugo, mas 
tão sónsetHe o avanço a vácuo» 


I — Bobina de ignição, 2 — Cotio de borracha, 3 — Arruela» 4 — Parafuso» 
Ti — Distribuidor. 6 — Tampa do distribuidor. 10 — Arvote do distribuidor. 13 — 
Escova com mola. 14 — Respiro do distribuidor. lí — Rotor do distribuidor. 
38 — Rase com platinados, 20 — Jogo de platinados. 31 — Parafuso galvanizado, 

23 — Arruela dentada. 23 —- Arruela. 24 Arruela de compensação. 25 Arruela 

de segurança. 2? Mula para a base. 28 — fíiseo ved-idur. 29 Anel de pressão 

para o acoplamento. 30 — Pino fixador do acoplamento. 31 — Acoplamento. 33 — 
Arruela espaçadora. 33 — Suporte fixador do distribuidor. 34 — Parafuso sexta- 
vario. 35 — Porca sextlVada. 36 — Arruela de rompttiMçio. 37 —» Arruela de 
»npao»t». 39 — Arrueis de compensação» 41 — Anel de vedação, 43 — Presilha 

da tampa. 47 _ Corpo O haste do avanço a vácuo, 48 _ Arruela de pressão. 49 — 

Parafuso ritindriro. £$ — Çúndrnsador. 56 — Parafuso cilíndrico. 67 — Arruela 
dc pressão. 58 — Porca srfxlavada. 
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tc seja muito elevada, motivo da necessidade tia bobina, a qual funciona, 
em combinação com os platinados e o condensador, 

A bobina se constitui de 2 enrolamentos feitos cm tórno de um nú¬ 
cleo de ferro doce laminado; o enrolamento primário se compõe de algu¬ 
mas espiras de fio de cobre de grosso calibre; o outro, ^eciíndartó, é 
constituído de milhares de espiras de rio de pequeno calibre; uma das 
extremidades tio primário é ligada a bateria, passando antes pela chave 
de ignição o a outra ao platinado móvel; como a platinado fixo é ligado 
a "massa”, ou seja, o retorno da corrente, quando os platinados estão 
ligados, flui uma corrente através o enrolamento primário; em virtude 
de uma propriedade elctro-magnética. cria-se mu campo magnético na 
bobina; quando os platinados se separam, também em consequência de 
outra propriedade elétro-magnéticâ, o campo magnético sofre um curte 



A VANCO 
A VACLO 


PAMfUiO DE 
R£GULftS£M 


PRAÇO DO 


,VLA ST ELO 
fL»' NA DD j 


AVANGO A 
VÁCUO» 


fiOTQR 


1. i UI L J A 


FÀ^AÍUSO DE PlSAÇiO CONDENSADOR 


Fíp. 6 -Ij — iirJem d« fxplo^io 
I-1-3*3, 

A wt* indira o s*n. 
lido de rolaçÃo do reter. 


Fip, 5-D — O distribuidor mm a. 
lampa. O Upo ilustrado nio 
é dos mais reccnies, Os dis- 
Lribuidftros mais moilernu!, 
eilãçi ilustrados pelas, fi^s- 
U, J i 4 II. 



Ofusco c cria-se então no enrolamento secundário, que possui milhares 
ue espiras, uma corrente chamada ■"induzida”, de voltagem sobremodo 
elevada, É essa corrente que interessa para. a produção das centelhas, 
na vela e por isso n secundário tem unia extremidade ligada ao polo 


28 


negativo do primário por meio de ligação interna e a outra vai ter ao 
centro da tampa c a lâmina do rotor. O rotor, girando, leva a corrente 
a cada uma das velas em seu devido tempo. Chegando a cabeça da vela 
a corrente percorre o terminal centrai e ao chegar a ponta dèste. já 
' dentro da câmara de combustão, salta para a ponta do outro terminai, 
ligado a massa; o outro foorne da ba leria também está ligado a estrutura 
do carro, de modo que assim se faz o felôrno da corrente, O rotor, como 
vimos, girando junto com o excêntrico, que atua sobre os platinados, 
faz o papel de verdadeira ponte rotativa, de modo que quando os pla¬ 
tinados se separam e a corrente se forma, o rotor já se encontra apon¬ 
tado para o terminal do cabo da vela. 

O condensador, ligado cm paralelo com os platinados, absorve 
grande parte do centelhamento que se produz entre os platinados, evi¬ 
tando sua queima e proporciona queda mais abrupta do campo magné¬ 
tico, melhorando assim a ação da bobina. 

As explosões se sucedem a um tempo determinado c segundo uma 
seqüéncia que se denomina M ordem de explosão", que está detalhada 
pela figura 6-D, que mostra o sentido de rotação do distribuidor e a 
numeração dos cilindros. 

Avanço centrifugo. — Êsse mecanismo, que so situa sob a placa do 
distribuidor, faz a ligação entre o conjunto do excêntrico e rotor (parte 
superior do eixo) com a árvore propriamente dita e tem como função 
adiantar ou atrasar a centelha. cm virtude do seguinte motivo; quando 
o motor funciona a baixa velocidade, a centelha se produz quando o 
êmbDÍo está no ponto morto alto, ou Úgeiramente antes, de modo que, 
quando sc realiza a queima total da mistura, o embolo já se deslocou o 
suficiente para receber o impacto do aumento de pressão que o força 
para baixo, sem que ocorram contra-golpes, ou seja, sem que a manivela 
seja obrigada a volver em sentido contrário; no entanto, S£ a velocidade 
aumenta e a centelha continuasse se produzindo no mesmo tempo, 
quando a mistura se queimasse por completo, o embolo já teria descido 
muito em seu deslocamento para baixo e a íórea expansiva dos gases 
seria desperdiçada em grande parte. Para evitar essa perda, empre¬ 
ga-se êsse diapositivo baseado na força centrifuga,, que adianta a cente¬ 
lha a proporção que aumenta a velocidade do motor. O adiantamento 
e atraso se a velocidade aumenta ou diminui é automático e indepen¬ 
dente da ação do motorista. 

Avanço a vácuo — Ésse dispositivo (35, fíg. 2-D e fig. S-D) tem 
a seguinte finalidade: quando o motor funciona a velocidades médias, 
tendo a borboleta paixialmcnte aberta, cria-se uma depressão abaixo da 
borboleta; a quantidade de mistura que penetra nos cilindros é menor 
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c queima com mais lentidão, pelo que deve haver um avanço adicional, 
sobreposto ao avanço centrífugo o qual varia somente em relação a ve¬ 
locidade, Èsse avanço se consegue com um dispositivo comandado peia 
própria depressão do cano de admissão c sc constitui de uma câmara 
dividida ao meio por um diafragma; uma da$ partes está cm comunica’ 
ção com o coletor de admissão, de modo que quando a depressão aumenta 
o diafragma é atraido 1 levando consigo uma haste, que, por sua vez, atua 
sobre a placa do distribuidor, alterando a posição dos platinados de 
medo a adiantar a centelha, o avanço a vácuo se vê claramente na 
fig. 2 -D. 

ÀtíinüícíTÇíío íío jisfemí? de ignição. — Para. que se produza uma cen¬ 
telha suficientemente forte nüs velas é preciso que não se acresçam re¬ 
sistências no circuito, nem ocorram fugas de corrente. Necessário 
também se torna que as centelhas se produzam no devido tempo, isto 
é, que 0 motor esteia no "ponto certo de inflamação’'. Para tal, o sistema 
requer poucos cuidados; 


Pt» 7.[j — Abermra catre qs 

plfLt-tidOi; da vela, medida 
«nr» o taEhirt dfr lamina. A 
ÍD-lgii ía), deve sCr de O.b 
a i),T mm para os motores 
alo 196S t-1200 1 ') e de G.7 
j 0.8 mm p.irji as motores 

"tipo". H, i 50 tr, “teap" * 

"1 SM” plano. 

TIPOS UE VELAS 

SEP AN E EARMANN r.HIA: 
Botich IV 135 T4, 

W ITà Tl 
NOK á-H. 

Champion L-85 

KOMltl: 

BflSCta W 175 TI, 

W 22S Tl 
Champion L-R 5 , 

XGK 5-H 

Fia* e cpjbo$, — Conservar lôdas as ligações do sistema limpas e de¬ 
vidamente apertadas, Km caso de substituição de fios, êsses devem 
aür soldados aos terminais e não amarrados simplesmente. Os lios e 
cabos devem se conservar em bom estado e devidamente isolados. Os 
cabos das velas em mau estado permitem '■ eflúvios" de corrente que di¬ 
minuem a intensidade das faíscas. 

Velos. — A intervalos ele 4 a 5.000 quilômetros ou com mais fre- 
qüênçia se o estado do motor não fòr muito satisfatório, as velas devem 
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Pl(. 6-D — A cuiíy de bOrra¬ 
cha do citau d:i vela dtve 
ser hem còlotadá cm seu 
(nciixi. 


ser retiradas para limpeza e calibragem da abertura entre os eletrôdos. 
Sempre que possível, a limpeza deve ser feita com jato de areia, pro¬ 
cesso que retira cíkientcmentc todas as encrus tacões. O estado do 
“‘nariz” da vela é um espelho fiel do funcionamento do motor tio que 
se refere ao estado da câmara de compressão e queima da mistura. 

Uma coloração castanho^ camurça ou levemente acinzentada indica 
boa carburação e boa ignição — condições normais de funcionamento. 

Já se os depósitos são negros e duros, e há presença de óleo no 
nariz da vela é indicio de que há passagem de óleo para as câmaras de 
combustão, provavelmente devido ao aumento da folga entre os. anéis de 
segmento e as paredes dos cilindros, ou através das guias das válvulas, 
o que é pouco comum. Uma medida da compressão dos cilindros reve¬ 
lará valor menor que o limite mínimo de tolerância, que è de 4.5 atm. 
Se a compressão estiver normal, ou se a ocorrência se verificar apenas 
em um cilindro, ê provável que esteja havendo desvio da corrente na 
cabeça da veia, ou melhor, pela superfície externa do isolador. Limpa- 
se a vela e verifica-se se as ligações de seu cabo estão perfeitas, No 
câso da passagem de óleo ser pequena, pode-se corrigir temporàrlamen- 
te a anormalidade, passando-se a usar vela ligeiramente mais quente. 

Se a veia apresenta no nariz depósitos fofos em forma de poeira, 
é sinal de mistura muito rica, enquanto uma camada cinzenta clara 
denuncia mistura muito pobre. 

tjmppía da distribuidor, — Llmpa-sç o distribuidor interna e exter¬ 
na mente e examinam-se o estado dos terminais das velas e o rotor. Se 
a tampa estiver rachada, deve ser substituída. 

Umpcríf c calibragem dos platinadas, — Como vimos, üs platinadas 
são Submetidos a um árduo trabalho e desempenham importante fun- 
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ção. o centelhamento que se produz entre êles, milhares de vêses por 
minute, tornam suas superfícies de contacto ásperas e corroídas, pre¬ 
judicando a passagem da corrente. Se estiverem muito ásperos e cor- 
roídos, devem ser substituídos. Se a aspereza for leve r podem ser polidos 
com uma lima fina introduzida entre êles. Depois da limpeza, verifi¬ 
ca-se a abertura entre os platinados quando estiverem separados ao 
máximo; essa posição se consegue girando a polia da árvore de mani¬ 
velas com a mão ou com auxilio da correia, enquanto se observa a po¬ 
sição do excêntrico sobre o platinado móvel; o bloco do martelo deve 
repousar sôbre a parte mais saliente do ressalto. Mede-se então a folga., 
introduzindo entre os platinados a lâmina do calibre com a espessura 
de 0,4 mm. A lâmina deve se arrastar ievememe entre as superfícies. 
Se a íolga não estiver correia, é necessário regulá-la, e isso se con¬ 
segue alterando-se 1 levemente a posição do platinado fixo. Para tal, 
nos distribuidores alemães solta-se o parafuso de fixação e age-se sôbre 
o de regulagem até que a abertura atinja n limite desejado, apertando- 
se depois firmemente o parafuso de fixação, (Fig. 10-D). Nos modelos 
antigos e nos utilitários, os dois parafusos são bem juntos (fig, 3-D); 
nos modelos mais recentes, os parafusos são um pouco afastados (Fig. 
5-D). Nos distribuidores nacionais não há própria mente o parafuso 
de regulagcm; assim, soltam-se os parafusos levemente e age-se sôbre 
a bigorna com uma chave de fenda, aproximando-a ou afastando-a do 
outro platinado, e apertam-se depois os parafusos. 

As superfícies dos platinados devem se conservar devidamente ali¬ 
nhadas e paralelas. Essa observação se faz com auxílio de uma lente 

Substituição dos platinados. — Essa operação não apresenta nenhu¬ 
ma dificuldade: retira-se a tampa, o rotor <? gira-se a polia até que os 
platinados fiquem separados ao máximo. Desfaz-se a ligaçáo lateral 



Abertura dos platinados: 
0,4 mm 

{Todos os modelos) 


Ff ff. 9-l> — ftefuilatem das platinada*. 
O distribuidor do sedan anllgo pos*- 
SUt Um parafuso dí rpffulajjeiu e 
uEitr^ dc fixação. Nos modernos. 
:náo hã o parafuso dç regrutogi-m, am¬ 
bos são de fixação. A Kombt antiga 
POSSUÍ um parafuso de rolagem e 
outro de fixação, um Junto do outro. 
NOs- modelos recentes nio se ençgn. 
tra o parafuso de rrculagtm. 
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do distribuidor e reUra-se o martelo (platinado móvel). Retíra-se o 
parafuso de fixação da bigorna {platinado fixo) L Nos sedans modernos, 
são dois os parafusos, Coloca-se o conjunto novo e regula-se a abertura. 

Regaiogem dt> ponto do ignição — Todas as vezes que st regulam 
os platinados ou sc substituem os meamos, Impõe-se uma verificação 
e urn ajuste do ponto de ignição. O procedimento ê o seguinte: reti¬ 
ra-se a tampa do distribuidor e gira-se a polia com a mão até que o 
entalhe em iJ V" existente em sua borda se alinhe com a união cias duas 
metades da carcaça e o rotor esteja âpont&do para o risco da borda do 
distribuidor que indica o cabo da vela do cilindro n. a l. (Nos modelos 
"1200”. até 1966, há um sò entalhe. Nos motores “1 300”, J ‘l 500" e 
k4 l fiOD" sedan há 2 entalhes. Ü que deve se alinhar com a linha da união 
das carcaças á o da direita, L° no sentido da rotação. Solta-se o para¬ 
fuso do suporte do distribuidor (25, 26, Fig. l-D)„ Retira-se o cabo do 
centro da tampa do distribuidor c aproxima-se o mesmo a uma distân¬ 
cia de 6 a 6 mm de um ponto do motor, Liga-SE a chave de ignição e 
gira-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do relógio até que se fe¬ 
chem, Gira-se o distribuidor em sentido contrário, até que se produza 
uma centelha entre o cabo e a carcaça do motor, No mesmo momento, 
produz-se uma centelha entre os platinados. Flrma-se o distribuidor e 
aperta-se o parafuso de fixação, 

Lm ajuste mais acurado se faz com uma lâmpada de voltagem 
igual a do sistema elétrico e está descrito na legenda da Fig. 10-D, 

Idff, 10-D — iif e ll I Mpe ín da í.cniçáo 
cora a lâmpada. AJlrtha-se a mar¬ 
ta da pólia tV r textíó. Lie&-$r um 
terminal; da lâmpada ag LcrmitUl 
lateral da distribuidor e o outro 
a 'a«as;sa n . Solta-s* o distribui¬ 
dor e fira-sf o mfsmo no sentido 
d*s ponteiros do relógio ale que 
ós platinados se unam. ti(t»-se a 
Chave de ignição, (fira-se lenta- 
mente ó dtslribuidgf Cm sentido 
contrario ao anterior átê que a 
lâmpada sr acenda, Firma-se o 
disiribuidOT nessa posição * aper¬ 
ta -se a porca dg parafusg de fi¬ 
xação, 


Defeito s o consertos. — Vide “Rápido diagnóstico de defeitos no 
motor", no final deste livro. 




























SISTEMA DE ALIMENTAÇÃO 



Fi(. 1-E — Esquenu dc sintíma de al'tiu L nL tçI* do Sf4*ti e ào ÍLirmahii-Ghia. Pi« 
ulLitaiioSo laoquç dç B^-wLina ílca nuls prõsLmu dd miviVr. 

A finalidade do sistema é entregar aos cilindros a mistura ar-gaso- 
li ha em suas devidas proporções e de acordo com as necessidades, Ê 
composto do tanque,, bomba de gasolina, carburador, filtro de ar, cana¬ 
lizações e medidor de gasolina, nos modelos a partir do chassi n,° 33,301, 
Bomba de gasolina. — A bomba de gasolina aspira a gasolina do 
tanque e a envia ao carburador através de duas canalizações, É do tipo 
de diafragma, de acionamento mecânico e se situa na parte traseira do 
motor,, em local bem acessível e ventilado, a fim dc evitar o "engasgo” 
üo tempo dc calor, tão comum nos climas quentes. É fixa a carcaça por 
dois estôjos com porcas e acionada por um excêntrica da árvore de 
tomando, como se vê nas figs, 2, 5 e 6-E. A baste de comando atua 
sobre o balancim e se abriga dentro de um bioco de fibra, (9 r fig. 2.-E) 
que desempenha também o papel de ílange intermediário. 

Funcionamento Motor " t 20D", 36 HP „ até 1966 — Como se pode 

deduzir pela observação da fig, 2-E, a árvore de comando, ao girar, 
imprime a baste de comando da bomba um movimento de vai-e-vem: 
quando a haste é forçada pelo excêntrico, vai a frente e empurra o 
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(li) de modo a fazé-lo girar cm tõrno de seu eixo; □ balancim 
atua SÕbre o braço do balancim (5) ao qual se fixa a haste do diafragma 
<m que ê entâo forçado para baixo, contra a ação da molã 115) que 
fica comprimida sob o diafragma, Êsse movimenta do diafragma para 
baixo cria uma depressão na câmara da bomba, o que permite a entra¬ 
da da gasolina nessa mesma câmara através da válvula de admissão 
que se abre sómente de fora para dentro. Quando passa o ressalto do 
excêntrico, o balancim c a haste voltam atraz sob a ação da mola de 
retorno (12) e o diafragma fica liberto da força que o impelia para 
baixo, mas fica sujeito a ação da mola do diafragma que ficou comprí- 
mida. f A mola então força o diafragma para cima, aumentando a pressão 
na câmara que eslá cheia de gasolina; consequentemente, abre-$e t 
válvula de saida (4) que se abre de dentro para fora e a gasolina è 
enviada ao carburador. A válvula de admissão permanece fechada, pois 
só se abre de fora para dentro. O delo se repete para cada volta da 
arvore do distribuidor, mas com o motor em funcionamento, como o 
consumo de gasolina é pequena, o deslocamento do diafragma é sobre¬ 
modo diminuto, limitado pela pressão residual. 

Fundenomertfú "1 300'% "I 500” e "1 600”. — Embora as bom- 
bas usadas nesses motores apresentem pequenas variações, o funciona¬ 
mento é idêntico (Ffgs. 4 e 5-E); o pino de comando trabalha no 
sentido vertical e tem a extremidade inferior forçada contra a excên¬ 
trica da árvore do distribuidor, enquanto a superior atua sobre d ba¬ 
lancim (5, fig. 4-E). Ao girar a árvore, o pino adquire um movimento 
de vai-c-vem vertical, imprimindo um movimento oscilante ao baian- 
cim, que por sua vez atua Sóbrc o diafragma. A bomba do "13-00" 
possui uma válvula de diafragma (22, fig. 4-E) que impede o refluxo 
de gasolina para a carburador, quando o motor está parado. Com o 
motor em funcionamento, a própria pressão da gasolina abre passa¬ 
gem para o carburador. 

McmjíençÃQ da tortióer de gasolina — Eventual mente. limpa-se o 
filtro dc tela se a bomba o possuir (v. ilustrações). O diafragma e as 
válvulas têm longa duração, mas devem ser substituídos nos serviços- 
dc revisão, cem o que evitar-se-ão surpresas no funcionamento 

Qualquer serviço na bomba, requer sua retirada pará que se possa 
trabalhar com comodidade, bastando para isso desfazer as duas junções 
dos canos dá entrada e saída e retirar as duas porcas que a prendem 
aos estojos, trabalho facílimo se sê emprega a chave em íl T lp própria. 
Para se substituir o diafragma ou as válvulas retiram-se os parafusos 
que prendem a tampa ao corpo e em cuja Junção se encontra o dia- 

















Fiff, 3-E — Cóli* da bomba dc gasolina, (Motor “1 3CHÍ" _ 36 Hl’) 


1 — CoN«xio de entrada 

® ^ ilnilA dc admiro Centrada) 

3 — fOlieXao (lí ítída 

* —h Válvula de descarga (±4ida) 

5 — Braço do blElnrim 

6 —r Engrenagem da árvort dc co¬ 

rnando dó vUtvIss (sem-fim I 
j —■ Arvore do distribuidor c bumba 
dc gasolina 


S — Juntas 

3 — Fjanfe intermediário, dt fibra 

10 .— Haslc dc comando 

11 — tialancím 

13 — Mola do ba la n rim 
^ ■— Bltjâo da mola do balancitn 
H — Eixo do ballACLoi 
•5 ■— Mola do diafragma 
lí — Diafragma 


fragma. A tig, 3-E mostra a bomba desmontada. Comprime-se o 
diafragma para baixo, ao mesmo tempo em que se procura afastar a 
ponta da haste da ponta üo braço oscilante, Para colocar o diafragma 
npvo, natural mente, procede-se de modo inverso. 


As duas molas sio présaa por uma pequena placa retentora, que., 
por sua vez se prende a tampa por trás parafusos facilmente remo viveis, 


WeguJcrjyem d 1 ? tfchitv, — Q débito da bomba, que está espceiíicado 
adiante, esta na dependência do curso do diafragma e, por conseguinte, 
do curso da haste de comando, que deve ser dc 4 mm, Pode-se medir 
esse curso com auxílio de uma ferramenta própria, adaptada no flangc 
da bomba; mas n& falta absoluta desse íerramerUa pode-sc usar uma 

Jó 



í — Bumba ric gasoIinA. 

£ — Baianeim 

3 — Braço do bilinfim 

■1 — Eíjíó do Im lanei m 

S — Vflli do balaaeim 

S — Vitra í u s 0 da moJi tio bal a rtei eh 

“ — Anel (lf Vttlsfào do parafuso 

N — Corpo da bomb;i dc psolin» 

9 — Diafrifou í liaste 

10 — Mula do diafragma 

11 — Moli da válvula 

13 — Rrtontor das vitvuUl 
13 — J tinia do retentor das válvula» 
li Suporte di mola da v.ilviila 
15 — Assento Isrdt) da válvula de 
admissão 

ls — Válvulas de adm traio t de des- 

CUf* 


17 — ParafoH) dó rUínlür du válvulas 
I® — Arruda dentada 

19 — Tampa da bomba de gasolina 

20 — Parafuso dl lampa 

31 — Arruda dc prt^^o 

32 — Filtro dc gasolina 

■Jlí — Bujào do filtro de gasolina 

21 — Arruda de pressão 

2ã — Flanjjí intermediário ide Fibra) 
da bomba 

2tí — Piso dc comando da bomba 
27 — Juuía do corpo dá bomba 
-S — 29 —■ rjiidulíis de g-asurina 
3® — Cone dc vedação (entrada) 
ít — Porca dl cOnfvão do entrada 
32 —■ Otaco de borracha 
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H( 3-E — lUiuha de irasolina dos motores ,L ] 54T e ,J 1 6W\ Como « vê, ç stme 
Ihante a de molar ”1 300". As diferenças se enuintram na parle superior, A 
nomenclatura das peças í Idânllca, çom as exeessõís síjíuiíilesL ifi — flitrn 
de tela; 1T — Juntas do filtro: 18 — tampa superior; 30 — cone de vedação: 
3l — parca de conexão. A bomba de gasolina do motor piano H I è ídèn- 
tica a do molar "1 300", rom a única diferença dt ter o tuho de enlradu 
voltado para a frente do motor, 
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Flff. $~E — Na ilustraçãu a® lado 

Vc-íít lomn colúOair 0 dfcpQ- 
slth'0 nrvprki para medir o 
curso do pino d!t comando, 
í Motor "1 ZOO" _ 36 Rpj. 

CCaUbre V1T 32S a) 

As pencas dficiri ser aperta¬ 
das com a -mesma torção 
usada para ÍLxar ;t bomba. 
As mareas nu ralibre corres¬ 
pondem a 39 * 34 mm. 
PaTi verificarão tio curso 
da haste fira-se leníamentc 
O motor peia correia, Se n 
de juntas íòr ménor que 
n prHfflto. pode ocorrer so- 
hrfçjTíi na diafragma e no 
baiajiclm. 



régua de precisão, tendo o flange dc fibra e as juntas no lugar. À regu- 
Jagem desse curso se faz; justamente pela variação da espessura das 
juntas indicadas na fjg. 2-E pelo nP 8. Aumentando-se a espessura 
dessas juntas o curso diminui e diminuindo-se a espessura, o curso 
aumenta. Essa regulagcm só tem justificativa quando $e substitui as 
juntas ou em caso de revisão do motor depois de muito uso. A$ juntas 
originais, no entanto, duram longos anos sem necessidade de renovação; 
ao se substituir essas juntas, quando necessário, verjfica-se a espessura, 
que deve ser ligeiramente superior, para que, com o apérto, torne à 
espessura desejada. 

Regutagem da prcssào. — A pressão da bomba está na dependência 
da pressão da mola do diafragma, embúra o curso da haste de comando 
tenha uma certa influência na pressão. Mas essas molas são calibradas 
e sempre mantêm a pressão dentro aos limites. que são os seguintes; 
Motor L, 1 ZOO 1 * — bomba sem filtro: 0,09 a 0,13 kg cm- ou atm. 
Motor “i MO" — bomba com filtro: 0,18 kg cm 1 
Motores "1300", "1 500" e "1000”: 0,2 kg cm s , 

A pressão excessiva se denuncia peto afogamento do carburador, e 
maior consumo de gasolina, mas só pode ocorrer depois de substituição 
tia mola. porquanto a tendência da tensão da mola c para se reduzir e 
não pode aumentar de uma hora para outra, 

Defeito $ no ífómíJD. — Excluindo-se os vazamentos, que sao com- 
pi ovados extemamente e fácil mente corrigidos, como veremos a seguir, 
o funcionamento tia bomba ê uniforme, embora possa apresentar ctefeh 
tos eventuais. Para se verificai seu funcionamento, desljga~st q fio de 
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alimentação da bobina c também a ligação do tubo de saída da bomba 
na junção do carburador. Acíona-sc o motor com o motor de partida e 
observa-se a .saída do cano. A gasoUna deve jorrar cm jatos regulares, 
Se tal não ocorrer, a primeira suposição é que o diafragma esteja estra¬ 
gado, levando-se a efeito sua substituição como ficou explicado. Nessa 
ocasião, verifica-se também o estado das molas e das peças de acio¬ 
namento. 

Os vazamentos podem ocorrer nas conexões dos tubos c na junção 
da tampa com o corpo, bastando tão somente apertar as ligações ou Os 
parafusos. Se o vazamento íôr devido ao diafragma rasgado, êste deve 
ser substituído. 

CARBURADOR SOLEX 23 PCI 


Corburadpi. O carburador tem por lunção entregar e dosar a 
gaapjina de aedrdo com os íatáres velocidade, carga e temperatura, Os 
motores "1 200", de 1954 a 1963 empregam o carburador Solex 23 PCI, 
os modelos '~1 300", "1 500’' e "1 600”, o carburador Solex H-30-PIC, 
ambos de suçcào descendente. 

O carburador sc situa na parte média do motor, montado no flangc 
do coletor cte admissão, equidistante dos cilindros, o que proporciona 
fornecimento uniforme a todos eles, problema ésse sempre presente nos 
motores em linha,, O abafador è do tipo manual. Possui uma bomba de 
aceleração comandada pelo mesmo pedal do acelerador, para proporcio¬ 
nar mais força nas acelerações, 

A gasolina è admitida no carburador em um reservatório denomi¬ 
nado “cuba de nível constante”, cujo funcionamento é semelhante ao 
controle de nivel das caixas d'âgua. 

A boia è presa a um braço, que por sua vez se articula em 
um eixo horizontal como se vè na íig. 7-E. O braco alua sôbre uma 
agulha ( estilete) que obstrui ou livra a entrada da gasolina, conforme 
$cja empurrada para cima ou se desloque para baixo, Nas posições inter¬ 
mediárias* regula a entrada da gasolina. Quando o nível da gasolina na 
cuba estã baixo, a boia desce e o estilete se afasta do orifício de entrada 
e a gasolina, enviada pela bomba, penetra na cuba; ai então o nivel 
sobe e com éle a boia e também a agulha que, ao atingir determinado 
ponto, obstrui a entrada e impede a admissão da gasolina; mas como 
a gasolina é consumida, o nivel desce e com èle a boia e a agulha, per¬ 
mitindo então a entrada de nova quantidade. Como o consumo é cons- 











tante e pequeno, com o motor em funcionamento o estilete se mantém 
em posição tal que a quantidade de gasolina consumida é Igual a que 
penetra na cuba e o nível se mantém constante, O nível da boja pode 
ser regulado curvando-se seu braço e tem grande influência no consumo. 
A posição original deve ser conservada, porquanto a haste é rígida e 
não se altera com o uso. 

Da cuba de nível constante partem os condutos que Levam a gaso¬ 
lina aos diversos circuitos do eartmr&dor e nos quais $e alojam orifícios 
calibrados denominados “calibres dos pulverizadoresque controlam o 
fluxo de gasolina e que, geralmente, podem ser retirados por fora para 
a limpeza ou substituição, Alguns orifícios são abertos ao ar e denomina¬ 
dos "calibradores do ar". Ésses orifícios calibradas são mostrados deta¬ 
lhadamente nas ilustrações. Os orifícios através dos quais a gasolina se 
despeja na garganta do carburador são denominados "pulverizadores". 

Desmontagem é timpcza. — Para se realizar limpeza interna ou 
substituição de peças internas, o que ê pouco comum, o carburador deva 
ser desmontado parcial ou íotaimente, para o que retira-se o mesmo 
de seu (iange r ao qual é prêso por dois parafusos. Desliga-se também 
fts ligações de comando do abafador ( afogador) e do acelerador, assim 
como a conexão de entrada da gasolina. 

Rcaliza-sc a limpeza externa cuidadosa antes d-e proceder a des¬ 
montagem, que começa com a retirada da haste que liga o controle do 
abafador ao eixo da vátvula borboleta. Retira-se os 4 parafusos que 
prendem a tampa ao corpo. A agulha ou estilete é presa á tampa e 
forma um só conjunto com a $ede (5 fig, 7-E c 16 fig, 12-E), 5e vai scr 
usada a mesma junta, deve-se dispensar a mesma o máximo cuidado 

Ao ser retirada a tampa, alguns orifícios podem ser 1 impôs e reti¬ 
rados, como o suspiro de mareha-lenta (61, fig, 12-E), o calibre de 
compensação do ar, (55, fig. 12-E). Os outros calabres podem scr reti¬ 
rados, para limpeza, que deve ser feita soprando-se no$ mesmos ou com 
um fio de pincel, nunca com fio de arame. São esses os calibres medi¬ 
dores de mareha-lenta (50, fig. 12-E), da bomba de aceleração (16. fig. 
"-"S) ê o calibre medidor principal (11, fig.7-E). Pode se também retirar 
a boia para limpeza da cuba, tendo-se o cuidado cm não vergar o braço 
da mesma. Ha remontagem, sempre que possível, usa-se junta nova. 

Bomba do Qceíetoçõo, — A bomba de aceleração, está situada na 
parte lateral do corpo do carburador e é do tipo de diafragma. A íig, 7-E 
mostra seus componentes, a fig. 12-E, a bomba desmontada c a fig.l 1-E 
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Flr. 7-E — Corte do carburador 28 PCI 


Borboleta 4o abafa- II 
dar 

Tubo d* ventilação 13 
da ouba 

Junta da çãmira do 13 
a^tador 14 

Tabo de entrai 
Sede do ealilete e m- ^ 
filete 

Braço da boia 
Pulverizador do ar 
da marcha - I çn ta 
Calibro do pulveriza- 17 
dor dr marcha lenta ■» 

âdU 

Bujão suporto do ea- ift 
libre do pulverizador 
principal 2o 


IG — 


Callbtc do pulveriza, 
dor principal 
Regulador da mislu- 21 
ta de marcha-Imta 
Pulverizador de ar £2 
Tubo do pulveriza. 23 
dor 

Pulverizador de ar %\ 
da Jromba de aççle- 25 
raça a 

Calibre do pulveri¬ 
zador da bomba de 26 
aceleração 

Difusor 3 í 

Tubo da válvula de £8 
tsfçra da bomba 
Suporte do tubn de 
emulsão 

Válvula de descarga 


da bomba de seele- 
ração 

Mofa do diafragma 
dá bomba 

Diafrájçm » da bomba 
Válvula de admissão 
da bomba 
Eixo da alavanca 
Pulverizador estabi¬ 
lizador de marcha- 
Imia 

Borboleta do acele¬ 
rador 

liaste de ligação 
Pulverizador dè atc- 
ieração da marcha- 
lenta 

Pulveriuiiltir demar- 
rba-lenLa 


4 

5 — 


8 — 

9 — 
19 — 


































































Fig. S-E ■— Funcionamento do rnrbu- 
rador na partida, cem o abafador 
puxado. — Com o abafador obs¬ 
truindo quase Colai mente a entra¬ 
da do carburador, a sucção pro¬ 
duzida pelo emboto, ao dtaier 
m tempo de admissão, provoca 
intensa d opressão na rimara d.0 
carburador; essa depressão abre 
a válvula da borboleta do aba¬ 
fador. por onde passa a corren¬ 
te de ar, For outro lado, essa 
mesma depressão piOVoCA d der¬ 
rame de certa quantidade de 
$&$oJina pelo tudo de emulsão, 
formando-se assim a mistura 
para a partida. 



As setas brancas indicam o flu¬ 
xo da gasolina. 




Fig. íf‘K — Funcionamento do carbu¬ 
rador rtn velocidades norma b — 
A entrada do carburador esta 
livre, pois o abafador está com- 
plelamCnt* aberto. A corrente 
de ar aspirado pelos embolas 
flui através da eámara do carbu¬ 
rador. Ao passar pelo difusor, 
parte mais estreita da câmara, 
crla-se umq depressão, que pfo- 
vocá a saída da gasolina pelos 
furos do ttlbo de Cmnlsâo. A 
proporção que a gasolina desrc 
no tubo, ao aumentar a veloci¬ 
dade e o nmsumo, passa a sair 
por menor número de furos, 0 
ar penetra pelo calibre de ar do 
tubo de emulsão, c enfraquece 
um pouco A mistura, prevenindo 
■consumo demasiado e Inútil. For 
iyso èsse calibre de ar se chama 
“calibre de rorrèc^o" 
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Fíjf- 10-E — Funcionamento do carbu¬ 
rador em marcha-lenta, — Quando 
a borboleta do acelerador está 
quase inlrixaínehte fechada, a cor¬ 
rente de ar que passa pelo difusor 
não tem intensidade suficiente 
para pcoduúr depressão que pro¬ 
voque a saída de gasolina pelo 
tubo de emulsão, Más rOm a bor¬ 
boleta nessa posição, cria se imn 
depressão abai vo deli, justaruente 
onde desembocam os furos dos 
pulverizadores de marcha-lenta, O 
ar é então aàpiradD pela passagem 
de marrhu-kcnta. Nessa passagem 
se encontra d rllibrp do pulveri¬ 
zador de marcha-lenta, de onde a 
gasolina é sugada e misturada cOm 
o ar, formando a mistura de mar¬ 
cha-lenta, como se vê na Ilustra¬ 
ção ao lado. 


Fiff, 11—E — Funcionamento dl bomba 
de aceleração do carburador. — 
Quando a alavanca de aciona men¬ 
to da bomba (4) c solta, % mola 
do ilijfripna 12) força-o para 
tris, criando uma lUCção na câma¬ 
ra da bamba; a gasolina é suglda 
para essa cântara através da vál¬ 
vula de admissão. Ao se C4iLear no 
acelerador, o diafragma é empur¬ 
rado para a frente forçando a ga¬ 
solina através da válvula de des¬ 
carga, No circuito está intercalado 
um ellibre (1> que controla o 
fluxo de Combustível. 

a — circuito principal; b - - en¬ 
trada da corrente: de nr; r — ílu\o 
de gasolina da cuba para a bomba 
de aceleração. 
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Fig, ít-E __ ü carbiiTidúT mleirsmtnte deimiontn<)4 (Motor "l 200 — HF) 


2 _ Câmira do ibifxdúir tTiinpâ) 

3 — JuoU de vedação 

4 — Parafusa cilíndrico 

5 — Eixo do abafador (afogador) 

6 — Bor boleia elo abafador 

7 — Mola da vjlvuk do abafador 

S _ Parafuso de fixação do abafador 

r — Mola do eixo do abafador 

10 — Porca sea.lavada 

11 _. Alavanca da borboleta do abafador 

12 — r Parafuso prendedor dã haste 

13 — Bucha do parafuso 

14 — Arruela 

15 — Porca sextavada 

16 — Sede do íslilcte e estilete 
lí — Junta da sede do cstlitlc 


18 Basic de conexão 
1» — Mola da harft de comando do 
abafador 
30 — Arraeta 
21 — Contra-pino 

32 _Junta da câmara do abafador 

23 — parafuso da câmara do abafador 
21 — Arruda de presiãn 
SS — Cone de vtdaçao 

2G_Porta da conexão de entrada 

37 Corpo do carburador 

36 Junta do rorpo do carburador 

29 _Parafuso catójo 

30 _ Arruela de prrssào 

31 — Porca sextavada 

32 Tubo da válvula de esfera 
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Fie. 13-E — Carburador, tubulação de admbsão e desearea e filtros de ar dos mo¬ 
delos U 13<NT — 36 HP 


1 — Carburador 

33 _ Eixo da válvula borboleta do ace¬ 
lerador 

21 __ válvula borboleta do acelerador 

35 — Alavanca da borboleta 

36 _ parafuso regulador da velocidade 

de marcha-lenta 

3" — Mula do parafuso regulador 
36 — Arruela 

JO _ Alavanca da haste de conexão 

40 — Porca da alavanca 

41 __ Alavanca de comando da bomba 

de aceLe ração 

42 — iJifusor 

43 B^se dr fixação do cabo de eo- 
mâlldc Cio abaládor 

41 — parafuso da base de íixaçiu 
45 — Bui* 

4ò — Eixo da bola 

4 : _ Bujão suporte do ealibíe do vapo¬ 
rizador principal 

48 — Calibre do pulverizador principal 

49 — Junta do bujàn do pulverizador 
5l> — Calibre do puiveriaádor de mar. 

tha-lcnta 

5L — Pulverizador de ar de marcha- 
lenia 

52 _Parafuso regulador da mistura de 

marcha-lenta 

53 _ Mota do parafuso regulador de 

marcha-lenta 
St — Tubo de eHIIllsâo 
!55 — Fulveritador de it 
5 (j — Parafuso d® veriflcâflao da bomba 


37 — Junta do parafuso 
5 j — Diafragma da bomba de acele¬ 
ração 

5Ü — Mola do diafragma 
i ,0 _ Tampa da bomba de aceleração 
61 — Parafuso da Lampa 
Ê2 — Alavanca de acionamento da 
bomba 

93 — Eixo da alavanca 

64 — Haste de união da aiavanca 

65 — Mola dá haste dc ligação 

66 — Arruela 

6" — Contra-pino 

aí — pjllra de ar^sedan 

69 _Filtro de ar - Kombi 

Í0 — Junta 

71 — Tübu do filtro de *r 

72 — Braçadeira 

73 — Parafuso de fenda 

74 — Arruela de pressão 

75 — Porca sex lavada 
“6 — Junta de vedação 

77 — Junta de vedação do filtro de ar 
TE — Suporte do tubo 
79 — Apoio 

66 — Parafuso sexíavado 

fli — 63 — At ruelas dfr pressão 

83 — Parafuso sextavado 

84 — Porca sextavada 

Sã — Tubulação dc admissão e descarga 

86 — Suporte 

37 — Junta de vedação 

88 — parafuso sexlavado 

89 — Arruda 
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Fí(. 14-E — A ãauri <Jo íMiador 
<tampi do carburador j portr s«r 
rítiráda c&nservajKio-se o eat- 
bEErador no luçar. Basto qu<! no 
reterem Ert parafusos du HmjKi. 
como mostra a figurq ao lado. 



ilustra seu funcionamento esquemático. O diafragma é comandado me¬ 
cânicamente peio eixo da borboleta, ao qual está ligado pela. haste 
(27, ítg. 7-E). Assim, quando se calca o acelerador, abrindo-se a borbo¬ 
leta, o tirante é forçado e aciona a alavanca (24, fig. 7-E) f que, por sua 
vez empurra o diafragma a frente, expulsando a gasolina que se achava 
na câmara da bomba, segundo o trajeto indicado peia seta branca na 
ílgll-E, até o pulverizador, passando antes pelo calibre (1, flgal-E), 
Quando se solta o acelerador, fecha-se a válvula de saída do tipo de es- 
íera e a gasolina é sugada pelo diafragma que è forçado para traz pela 
moía (21, fig. 7-£), através da válvula de entrada (23, íig 7-E). A câ¬ 
mara da bomba se enche de gasolina e permanece em carga para nôvo 
íomecimênto, se o pedal do acelerador fôr calcado. 

Quando necessário, a bomba pode ser fàcílmente desmontada, bas¬ 
tando que se retirem os 4 parafusos que prendem a tampa. Na junção 
da tampa cOm o corpo encontra-se o diafragma, que. quando em mau 
estado, deve ser substituído. As superfícies da tampa c do corpo devem 
estar planas e na remontagem apertam-se bem os parafusos para 
evitar vazamento da gasolina. 

fteguJergÊíTs do carburador, — a regulagem dos, débitos de gasolina 
através Os diversos circuitos assim como cs calibres de ar sào deter- 
minados pelos orifícios calibrados. Não se recomenda a substituição 
dêsses calibres por outros de maior diámétro ou o alargamento des 
mesmos com a finalidade dg aumentar o fluxo de gasolina c a conse¬ 
quente fôrça do motor, pois o consumo de combustível aumentará de 
modo desproporcional. 
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fl í. 15 -E — cqrríta e 

mooireu do difusor. 




CEBÍO 


A única regulagem que o carburador requer eventual mento è a da 
marcha-lenta, muito simples de ser executada, 

Regala g em da mafdia-/£fltD. — Nesse ajuste o motor deve estar 
funcionando a temperatura normal de trabalho e a regulagem se faz 
por meio de 2 parafusos, o da velocidade, situado na parte externa, na 
figaçâo do comando da borboleta (36. fig. 12-E) n e o da mistura, localiza¬ 
do na parte inferior do carburador (12, fig 7-E), 

Torcc-se o regulador da mistura ievemente até que fique assentado, 
som ser forçado, a fim de hão danificar sua ponta e a partir dêsse ponto 
destorce-se o regulador l 1 2 voltas. Tenta-se depois por motor em fun¬ 
cionamento. Se não se conseguir, destorce-se o parafuso um pouco mais, 
Atua-se então sobre o parafuso regulador da velocidade até que se 
obtenha uma velocidade satisfatória, Se preciso, atua-se novamente 
tóbre o regulador da mistura até que o motor funciono regularmente, 
sem trancos e de modo uniforme, 

A marcha-lenta estará bem regulada se, ao se calcar o acelerador 
c soltá-lo em seguida, o motor cnntin.ua funcionando normalmcnte. 

Sc nâo se consegue um funcionamento regular do motor, deve-se 
pesquisar outras causas de funcionamento irregular, jã que êste esta 
na dependência também dc outros fatores. As çausas de mau funciona¬ 
mento na marcha-lenta e que também se refletirão no desempenho, são 
as seguintes: velas em mau estado, sujas e descai ibradas; cabos e fios 
do sistema de ignição em mau estado; platinados sujos e descalibrados; 
faísca fora de tempo; ligações frouxas, condensador estragado; bobina 
defeituosa; desigualdade de compressão entre os cilindros proveniente 
de válvulas sujas, queimadas, mal reguladas; porcas do cabeçote ou velas 
mal apertadas; juntas estragadas; anéis dc segmento partidos ou gastos, 
Como causas mais remotas, pode-se citar o excesso de pressão da bomba 
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FJff. 16-K — RfquJiijem ||a ye|<Jcidade 
ílt fnarirhi-Lcnta. 

Ré£U Ia-se primeira mentí a vtliif idade 
i a br-r t tu rn ela válvula burftalcta. d-u ace- 
I(fl(3i5t) até ubtcr-íns .tpraxitnidi” 
mtnte a rytaçáo ile $$(J ru táè/jeh par 
minuto. 


Importante:; a regularem se rfj.lfza 
twm o tniklor ftnejitf. 

de gasolina ou vedação defeituosa da agulha da cuba de nível constante, 
provocando inundação cio carburador e obstrução pardal do calibre do 
pulverizador de marcha-] enta fõO T fig, 12-E). 

fiitro de «f, — Êste filtro, situado na entrada de ar do carburador, 
realiza importante tarefa* livrando o ar de partículas abrasivas que, se 
penetrassem no motor, aumentariam sobremodo o desgaste das super¬ 
fícies de atrÉÉOj principalmente nos cilindros e mancais. Assim, a inter¬ 
valos dc 1-250 km aproximadamente, o filtro deve ser limpo para que 
possa desempenhar satisfatória mente suas funções. Retira-se o filtro, 
desmonta-se-o retirando a tampa c lavam-sc todas as suas partes com 
gasolina, Na remantagem, enche-se a cuba com óleo de motor SAE 20 
iL-é a marca de referência. Se o veiculo trafegar continua mente cm 
estradas poeirentas, c conveniente realizar a limpeza diariamente, o que 
sõ pode ser benéfico. 

Defeitos rto eorbixtüdor, — Fág, 249 . 

Ujo do abafada, — Êsse dispositivo, mais conhecido como afoga¬ 
dor, tem por fim facilitar a partida, principalmente em tempo frio. 
peias manhãs, jà que provoca a saída dc grande quantidade de gasolina 
pelo pulverizador, mas seu uSo deve se limitar ao estritamente necessá¬ 
rio, porquanto nem toda a gasolina em excesso é queimada e a que não 
è aproveitada escorre peias paredes dos cilindros, penetrando no cárter 
e diluindo o óleo lubrificante, o que diminui suas propriedades. A pro¬ 
porção que o motor se aquece, o botão do abafador deve ser progressb 
vamente empurrado para dentro. 
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Flç. 17-E — R*Kuia£eiTt da mistura 
de marcha-lenta. 

Gira-Se o parai üío ha SeDdáo ho¬ 
rário até que a velocidade diminua. 
A partir dêsse ponto eim-i* *> pa¬ 
rafuso em sentido «Mràrln í/4 de 
volta e dal em diante alua-se sobre 
o parafuso até obter-se um fu nr La¬ 
nam enla suave 0 livre de trances. 


C ARBITRADOR SQLEX H3Ü PIÇ 

Os modelos “1 300”, “1 500" e u í 600" sedan $&q equipados com o 
carburador Solex H-30-PIC que apresenta ligeiras diferenças de um 
modèlo para outro, 

A cuba de nível constante é do mesmo tipo do carburador 23 FCl. 
assim como a bomba de aceleração. 



Vúhufa cfctfomagnctjco — Ampos qs modelos são equipadas com 
uma válvula eletromagnética (43, hg. 18-EJ, que atua sóbre o calibre 
do pulverizador de marcha lenta de tal modo que, quando a ignição é 
desligada, a agulha obstrui imediatamente o calibre, evitando a ocor¬ 
rência de auto-ignição, A ligação elétrica se íaz no borne 15 da bobina 
de ignição e na cabeça da válvula, onde se encontra também um para- 
luso que tem por fim desobstruir 0 calibre; em caso de anormalidade 
na válvula, torcendo o parafuso no sentido dos ponteiros do relógio a 
agulha fecha o calibre, e em sentido contrário, abre o calibre. 

5 obre* d Hm £j?todor — Nos motores "1 500', o carburador possui um 
sobre-atimentaáor quê tem por fim fornecer maior quantidade de gaso¬ 
lina, enriquecendo a mistura nas altas rotações, a fim de que o motor 
atinja seu rendimento máximo. Ésse fluxo extra de gasolina provém 
diretamente da cuba, e entra em ação tão logo o pulverizador principal 
fique sobrecarregado pela depressão elevada que $e verifica nas altas 
rotações, de modo que a proporção ar/gasollna se equilibra, e o motor 
pode então oferecer o máximo rendimento, com Um consumo especí¬ 
fico pequeno, não só na carga parcial em rotação elevada, como em 
carga total e em rotação inferior. 
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5 — farcaçu (tu carburador 

4 su perlar) 

6 — Ei.xu da arofidor 

7 — Barboleia do ifafftltor 

S — Parafuso de fixàÇÃo di borboleta 
9 ™ Mula do cl XO dl borboleta 

10 — Mula do èixu d* borboleta 

11 — Alavanca do eiaco da borboleta 

12 — Bucha da alavanca, do eixo 

13 — Parafuso prendedor do cubU 

14 — Buchu do parafuso prendedor 

15 — Arruela 4.2 

16 — Forca aextavad» 

lí — Sede do estikte e esttktc 
1 K — Junta dl ütde do estilete 

19 — Haste de conexão 

20 — Junta entre as carcaças 

21 — Parafuso stnmdo 

22 — Arruei» de pressão 

23 — Carcaça Inferl&r (corpo) 

24 — Parafuso prisioneira 

25 — Tubq da válvula de esfera 

26 — Eixo da borboleta aceleradora 

27 — Borboleta do acelerador 

2 B — Pira(u w de fixação da borboleta 

29 — Alavanca d* borboleta 

30 — Alavanca da borboleta 

31 — Faraftt&o de regulagem da marcha 

lenta 

32 — Mola do parafuso 

33 — Arruela 


34 — Arruela de segurança 

35 — Porca sejetavada 

JÇ — Base de fixação do cabo do 

afogador 

37 — Parafuso sexlxvadu 
JR — Ho La do carburador 
39 — Eixo da boia 

10 — Mu porte do pulverizador principal 

41 — Pulverizador principal 

42 — Junta db pulverizador 

43 — Calibre da marcha lenta 

44 — Parafuso para regulagem do 

calibre 

45 — Parafuso de reputai em da mistura 

de marcha lenta 

46 — Mola do parafuso 

47 — Pulverizador 

43 — Diafragma da bomba dc aceleração 
4 L l — Mota do diafragma 
50 — Tampa da bomba de aceleração 
53 — Parafuso da tampa 

52 — Ala vanca da bom bei 

53 — Eixo da alavanca 

54 — Haste de untão da álRVaflra 

55 — Mola da haste 

56 — Arruela 

57 — ContrapiPO 

5S — A&et de segurança 
$1 — Mola de retomo do cabo do 
acelerador 

üí — Suporte da mola 
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„ Filtros de ar tfu modclA* * 4 H0Ú'\ “1509 ’ e sedan "IMIT 


rip 1&-E 

61 _ Filtro de ar CT 
_ Curva de aspiração 
— Mangueira 

—* Braçadeira do tubo flexível 

_ Braçadeira da eurva 

_ParafliSO da braçadeira 


67 — Porca quadrada 
63 _ Anel de vedição 

69 —71 — Tubo flexível do 

sistema de Tfcu HNfrio 

70 — Filtro de ar i u \ 3Crt"í 


Na Kttnll. O filtro fica voltado para a di¬ 
reita e no Kmrmann tihia, para a esquerda. 

Sitterao de ventikífcK. - Nos motores "1 300". "1300” e _; 16 ™'_° 
nitro dc ar é ligado ao cárter por um tubo nejtwel (69 e 71, Fi . lS E 
o que permite o aproveitamento dos gazes nao queimados, constituindo 

O sistema de ventilarão. . . . . 

O filtro de ar do modèlo “1 300” (70, Fig. 19-E) possm um tubo de 

admissão que deve ficar sempre voltado para a esquerda. Nos modelos 

“1 5QG" é “1 GOO” o filtro tem um tubo de extensão. 

Services mecânicos no eurburffí/oj- $el** 30 Ff C — SÃO os mesmos 
descritos em relação ao carburador 28 FC1. e apenas por Ilustração, cita¬ 
remos alguns detalhes: o mecanismo da boia é idêntico nos doas tipos 
assim como a bomba de aceleração. O pulverizador principal (40, íig. 
18-E) tem a mesma localização, assim como o calibre do pulverizador 
de marcha-lenta (44, fig- 1»“ E ) * sendü í l ue êste ú,timo ^ entcmtra P re_ 
so a válvula eletromagnética (43, íír. 18-E). 
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2) — Retira-se o prato da mola 
(5), a luva, (4) e a moía (3) 
i Modelos ki l 200” — 36 HP) 




1) — Retira-se o parafuso (6) que 
prende o cabo (2) a alavanca 
da válvula borboleta. 


3) — No Êedan e no Karmann 

Ghia. solta-se a varéta, de 
pressão do pedal e retira-se o 
cabo do pedal do acelerador 
(Fíg. 21-EK 

4) — Na Kombi, retira-se a chapa 

de proteção dos pedais t O 
pino de fixação do cabo na 

alavanca do pedal. \ i a a s * 

5) — Retira-se o cabo do tubo guia Fie- 2 Q-e 

da carcaça da ventoinha e retira-se a coifa do tubo guia do túnel. 
6 — Retira-se o cabo pela frente. 

A remontagém se faz. cm sentido inverso, observando-se os se¬ 
guí mea cui ciados: 

7) — Lubrifica-se o cabo com 
graxa para rolamentos., 

— A fim de evitar que o cabo 
seja submetido a grande 
tensão ao se calcar o ace¬ 
lerador até o íim do curso, 
a ligação do cabo com a 
alavanca da borboleta 
do ve sor feita de modo 
que, estando o pedal nessa 
posição, deve haver uma 
folga de 1 mm entre a 
alavanca da borboleta e o 
batente existente no corpo 
T do carburador* 

£ J £ r j 5 I "la* 


Substituição do ccrfco t/c comando do acelerador, ÍSe dan c Künrtil, — 

Êsse cabo liga a alavanca do pedal á alavanca da borboleta do ace¬ 
lerador, passando através de tubos gula no túnel e na carcaça da ven¬ 
toinha. Sua substituição se faz; na ordem de operações que se segue: 
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REGULAGEM DAS VÁLVULAS 


Como vimos, as válvulas dos motores Votkswagen se situam no 
cabeçote e são comandadas por balancins montados em dois eixos, um 
para cada cabeçote, comandados por varetas por intermédio dos tu- 
chos, qüe repousam sobre os ressaltos da árvoTe de comando de válvu¬ 
las, acionada diretamente pela árvore de manivelas por engrenagens. 
No ? motor 41 1 2ÚÚ’ r a vareta e o tucho formam uma sé peça (Fig. 26-H} 
enquanto que nos motores «1 300", kS l 50Ü” e "1 600" o tueho ê separado 
e do tipo rotativo (Fig. 27-H), 

AS válvulas possuem um movimento rotativo que proporciona des¬ 
gasto uniforme das suas faces edas sedes e evita a formação dc depósitos 
prejudiciais. Essa característica, que c de suma importância em um 
bom motor, se conseg ue no VW por um meio simples e engenhoso, 
íazendo com que o balancim atue s&bre um ponto do pé da válvula ligci- 


Fig- 1 -F — O bilucün deve 
átuar em um js-onlo do pe 
di válvula listiTâmente es- 
■rèntrití. Vê-sc lui llastfMçmo 
□ o lado u poyições que de¬ 
vem ser (ritad»^. 




ERRADO ERRADO 


CERTO 


ramente excéntrico+ como se vê na fig. 1-F, que mostra também as 
posições incorretas que devem ser evitadas na montagem, 

Entre o pé da válvula e o balancim deve h&ver uma determinada 
folga quando o tucho repousa sobre a parte mais baixa do ressalto e a 
válvula se encontra, por conseguinte, compSetamente fechada. Essa 
folga deve ser de 0.10 mm para ambas as válvulas e para todos OS 
modêlos, Nos modèlos antigos & recomendação era de 0,15 mm, mas 

5í 























































posteriores recomendações da fábrica prescrevem a folga de 0.10 mm 
também para êsses modelos. 

Com o uso e algum desgaste, essa folga se altera e traz certos incon¬ 
venientes ao funcionamento: se aumentar, altera os tempos dã distribui¬ 
ção o provoca a clássica batida de tuchos; se diminuir, também altera 
os momentos da distribuição, isto è r a abertura e o fechamento das 
válvulas no tempo devido e pode provocar a queima das válvulas, Essas 
anormalidades se refletem em funcionamento irregular e perda de força, 
pelo que necessário se toma que as folgas sejam reguladas dentro dos 
Umites prescritos. 

1) _Retiram-se os deis tampões das câmaras dos ijaiancins, para 

o que basta suspender e afastar a mota-grampo que os prendem ao 
cabeçote. 

2 ) _ Gira-$e o motor lentamente pela correia até que a marca na 

polia 5 e alinhe com a união das duas metades da carcaça e o rotor 
esteia apontado para a vela do cilindro nP l (Vide íig. 10-1», Nessa posi¬ 
ção ambas as válvulas db cilindro nP 1 estão fechadas e pode-se levar a 

efeito a regulagem. 



A) — Mede-se a folga fazendo passar pda mesma a lâmina com a 
espessura de 0,10 mm r a qual deve se arrastar levemente na folga. Se a 
lâmina não entrar na folga Oü se esta íòr muito grande, precisa scr 
ajustada. 

4 ) — coloca-se a lâmina, na folga. e f com uma chave de bóca, sol- 
la-se levemente a contra-porca (Figs. 2 e â-F), Atua-se sòbre o parafu¬ 
so de regulagcm até que a folga atinja a espessura da lâmina. Aperta-se 
então a contra-porca para fixação da regulageim. Keguiam-se ambas as 
válvulas. 
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Fie. 3 -F — Para íirmar a rçffula- 
jEçm, mJmífin-se * parafuso 
com já chivt dc fenda * aper- 
ta- 3 * a eDiiCra-porca, 


ãj _ Gira-se O motor pela polia até que o rotor esteja apoiitiASiüu 
para o cilindro seguinte, que é □ 4*, e procede-se do mesa» modo f $e- 
c -uindo-se a ordem de explosão que e mostrada na ttg- e-D, pag. 26, 
Procede-se do mesmo modo para regular tôdas as válvulas. 


NOTA — 


A rcffulagem das válvulas sò proporciona bons resultados se 
estiverem perfeitas, isto è, vedando bem a câmara de cominis- 
tão. Em caso contrário, há necessidade de levar a rí eito o 
esmerilhamento das válvulas. 


Na reposição dos tampões, «sam-Sé juntas novas, e aplica-se veda 
juntas ml superfície em contato com. a tampa dc cabeçote. 


tOTAb DA niSTKlBUIÇÃO 


I 

V- Adm. 

jibrc 

V. Adm, 
íech» 

V. esc 
abre 

--- 

V, «sC. 

ferha 

MofL "] 200 ' 

2 U 30' A PM A 

à;*3ír DPMB 

37*30' AP MB 

2*30 PPMA 1 

- . . - l l 3(K>' r 

j Mods. Ç0Q,. 

"*30' A PM A 

37* DPMB 

| 44-530' APMB 

| 4 * DPMA 


Essas cotas são verificadas com. a folga provisória de L mm nas 
válvulas, depois do que regulam-se as folgas para 0.10 mm. 
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Vcriiicaçõc do* túmpQi dc distribuição, — " J 200" — 36 HP 

í — Marca-Se um traço 12 mm a esquerda, do vértice do entalhe dia 
püiia da árvore de manivelas, Ésse traço, em alinhamento com 
a união das carcaças do motor corresponde ao ponto morto 
do cilindro n.° 1 

2 “ A esquerda e a direita dêsse primeiro traço marcam-se 2 outros 

traços, distantes 4 mm do primeiro traço. 

3 — Rcgulam-se as válvulas do cilindro n,° 1 com a rolga de 1,0 mm, 

4 — Gira-se a árvore de manivelas pela polia à direita. Com os 

traços de controle alinhados com a união das carcaças, as 
válvulas do cilindro n.° 1 devem abrir ou fechar. 

O deslocamento de um (1) dente na engrenagem da árvore de co¬ 
mando de válvulas altera o ponto de admissão c de escapamento 
eérea de 22 mm, 

3 — Régulam-se nova mente as válvulas do cilindro n.^ I eom a 
folga normal. 


PROVA DE COMPRESSÃO 


FifJ. 1-C — Modo At Mí colocar o 
aparelho para verificação (ta 
compressão 


O teste dc compressão revela o estado das câmaras de compressão 
no que se refere a sua vedação pelas válvulas, anéis de segmentoe junção 
dos cabeçotes com os cilindros. O procedimento é o seguinte: 

Aquece-se o motor até que atinja a temperatura normal de fun¬ 
cionamento. 

Retira m-sc tòdas as velas. 

Coloca-se o medidor de compressão no furo da vela firmemente, 
enquanto um ajudante aciona o motor com o motor de partida, tendo 
o acelerador calcado até o fim (borboleta inteiramente aberta), 

O medidor deve jegistrar compressão- entre 7 a 8 t 5 atmosferas. 

£ permitida uma variação de 10% entre as pressões dos cilindros. 

Pressão abaixo de 4,5 atm denuncia perdas na compressão, devido 
a válvulas fechando mal, anéis gastos ou partidos. Toma-se necessário 
então abrir o motor paia esmerilhamento de válvulas, substituição de 
anéis de segmento ou retifica dos cilindros, se fòr o caso. 
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SERVIÇOS MECÂNICOS NO MOTOR 


RETIRADA DO MOTOR 

A retirada do motor do veículo só se justifica em caso de revisão 
geral* descarbonização, es me rilhamento de válvulas, substituição de 
peças internas ou serviços na transmissão ou na embreagem. 

Êsses serviços mecânicos devem ser entregues a um concessionário 
VW. mas quando tal pão ò possível* podem também ser realizados por 
mecânico competente que conheça os métodos de montagem e desmon¬ 
tagem, assim como as especificações mecânicas e disponha das ferra¬ 
mentas próprias essenciais, 

Para retirada do motor, os revendedores possuem cavaletes e 
macacos especiais que facilitam o serviço, mas pode-se retirar também 
o motor com auxilio de um macaco de carrinho e cavaletes, porquanto 
a mecânica do VW é essencial mente simples, característica fundamen¬ 
tal desses veículos, 

O motor é preso ao conjunto da transmissão por 4 parafusos 
e é retirado pela parte de baixo, estando g carro suspenso a uma 
altura de pelo menos 85 cm do solo. Não hã necessidade dc remover o 
capús. 

A sequência da operação é a seguinte: 

— Suspende-se o carro sobre cavaletes a altura prescrita, 

— Drena-se o óleo do cárter e fecha-se a torneira da gasolina (mo¬ 
delos antigos). Retira-se a chapa traseira (42, fig. 1-B, pág r 17>, 

— Retira-se õ filtro de ar e desliga-se o cano dc alimentação da 
bomba em sua ttgação com esta última. Desligam-se os tirantes de 
comando do abafador e do acelerador e separam-sc os conduites de suas 

braçadeiras de apoio. Retiram -se os cabos, 

— Desligam-se os dois fios nos terminais do regulador, o cabo da 
bateria, fios da bobina e cabo da luz de aviso da pressão dq óleo. 

No sedan, solta-se o parafuso de fixação do distribuidor c vira-se o 
mesmo, para que o avanço a vácuo não toque na chapa protetora. 
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Fig. 1-H — Kfrtintda das pnr- 

ch Etih tíitijjtK. infEriyirr^ 

awt prendam o motor à 


_Desligam-se cs tubos de aquecimento de suas ligações com os 

radiadores de aquecimento. — Retira-se o lubo flexível de gasolina. 

O motor está livre para ser retirado e a primeira providência a 
seguir ê retirar as duas porcas dos parafusos inferiores, uma de cada 
lado da transmissão. Êsses parafusos são do tipo "estõjO" (Fig, 1-H). 

— Coloca-se embaixo do motor o macaco próprio ã correntes (VW) 
ou (VW 30*4) ou o macaco de carrinho com plantaforma. 

_ Suspendc-ae a plantaforma até que encoste na parte inferior da 

carcaça mas sem forçar o motor, 

— Hctiram-se os parafusos superiores devagar, ao mesmo tempo cm 
que se puxa o macaca com □ motor levemente para traz, a fim de que 
a árvore primária da transmissão se desligue do disco da embreagem, 
tendo-se o cuidado em não danificar o espelho do plató da embreagem. 

_ Livre o motor* abaixa-se o macaco c puxa-se o motor para traz. 


DESMONTAGEM DO MOTOR 

Coloca-se o motor no suporte VW 308a ou no cavalete VW 313, 
ambos com auxilio do VW 307, ou numa bancada, 

Dcsmoní oçírn <i<? jjjtc ma dts amleçifnc/iH), — Como as camisas de 
ar envolvem quase todo o motor, devem ser retiradas em primeiro Sugar 
começando-sc pela carcaça da ventoinha, que é retirada junto com o 
dínamo, pava o que separam-se as duas metades da polia para retirada 
da correia. Solta-se o dínamo de sua braçadeira. A carcaça é presa ao 
motor por parafusos situados nas bases, 

tfr 
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Fíg. Í-H — O motor '1 ÍOfl" dí-smofitiuiu mí-i Sttn aS principais órgãúS mõvcls 


I — Carcaça do motor 
Z — Pino cilíndrico 
3 — 4—5 — Uujofs veâadorcs 
■5 — flujão com fenda 
7 — Pinu d* retenção 
B — Parafuso estojo (prisioneiro) 
9 — Junta dr •vedação 
t& — Arruda 
n — Porca («lavada 
12- — Prisioneiro 
IS — Junta 
1 i — Arruela 
lã — Porca acAíavada 
1K — Parafuso estifr (prisioneiro) 
17 — Arruela de pressig 
Ik — Força sestcivada 
■9 — PanfuM estojo í prision riro| 
2U — Parafuso estójo í flíisi □ rtc i ro 1 
Z\ — Parafti^u estojo (prisioneiro) 

22 — Arruela de pressão 

22 — Porea sex lavada 

2 ^ — Parafuso estojo r prisioneiro) 

2õ — Arruela de pressão 

2G — Porca sexlavada 


27 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

28 — Arruela de pressão 

29 — Por. a sextovada 

30 — Parafuso estõjo (prisioneiro) 

31 — Arruela 

Z% — Porca sextavtidfL 

33 — Parafusei estojo i prisioneiro 1 

31 — Arruela de pressão 

35 — Porca MxLavada 

36 — Parai liso cstõjo i prisioneiro 5 

37 — Arruela de pressão 

38 — Parca sçxtavadã 

39 — Farafuso estojo (prisioneiro) 

40 — Porca sextavada 

41 — Tubo de óko com chapa 4je pro¬ 

teção 

43 — Tampa da ãtVOfe do CôniandO tie 
v.ílvulis 

43 — Bujão de escoamento do «leu 

44 — Parafuso sex Lavado 

45 — Arruela de pressão 

46 — Forca sextavada 

47 — Parafuso sc Ma varia 

48 —» Arruela de pressão 
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— Retira-se o radiador dç óleo 

— Retiram-se o coletor de admissão com o carburador, o silencioso 
c a tubulação de descarga. 

— Retiram-se os cabos das velas, as 4 coifas de borracha e os con¬ 
dutos protetores dos cabos das velas.. 

— Retiram-se as camisas de ar dos cilindros e as chapas deflectoras r 

— Retira-se o distribuidor, para o que íiestoTce-se a porca do para¬ 
fuso que se encontra embaixo do mesmo. Hâ uma pequena mola sob □ 
distribuidor. 

— Retira-se a bomba de gasolina como ficou explicado (pág 35) 

— Para se retirar u. polia da árvore de manivelas us-a-se o saca- 
polias VW 203 b, depois de se retirar & porca sextavada, Rcíira-se a 
chapa que se encontra sob a polia e a chapa da bomba de gasolina. 

— Através da abertura do flange de fibra da bomba, pode-se retirar 
a árvore dc acionamento do distribuidor c da bomba, levantando-a com 
o dedo por essa abertura até que possa ser retirada por cima, tendn-se 
o máximo cuidado em nâo deixar cair dentro do motor a arruela de 
encosto que se encontra embaixo da árvore do distribuidor. 

— Desmonta-se a embreagem, retirando-se o& parafusos que pren- 
dem o platò (2, flg. 2-1) ao volante motor. A retirada desses para- 
lusos deve ser feita dentro de determinada técnica: uma ferramenta 
especial è usada para imobilizar o volante, mas, etn sua falta, pode ser 
préso por um ajudante; os parafusos devem ser destorcidos progressiva- 
mente e em sentido de crua, a fim de evitar distorção do disco. Retirada 
a placa, desmonta-se a embreagem a parte, 

_ Pode-se então retirar o volante do motor, destorcendo-se o para¬ 
fuso oco que o prende à árvore de manivElas. 

— Retiram-se as duas porcas que prendem os dois eixos dos balan- 
çins (duas para ;ada eixo). É conveniente que esses eixos venham a 
ocupar os mesmos lugares, de modo que é preciso marcá-los. Os b&lan- 
ein& devem também, na remontagem. ser repostos nos mesmos lugares 


49 — Porca sextavada 

50 — Parafuso stxtavadc 

51 — Parafuso s-e x tavado 
32 — Arruela de pressão 

53 — Porca sexta vada 

54 — Cilindro 

55 — Junta do cilindro 

56 — Junta do cabeçote 

57 — Cabeçote 

5* — Porca do eabeçole 

59 — Arruela d □ parca do cabccüte 


60 — Arruela da porca do cabeçote 
Gt — Parafuso estojo (prisioneira) 

— Porca sextayada 

63 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

64 — Porca sextavadú 

ES — Parafuso estojo (prisioneiro) 
titi — Parca scitavada 
G 7 — Tampa do cabeçote 
(íB — Junta da Umpa da cabeçote 
«9 — Mala fixadora da tampa do cabe¬ 
çote 
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— Retiram-se os cabeçotes * destorcendo progressivamente as porcas 
que fixam os mesmos aos cilindros. As figs. 4 e 5-H mostram as seqüên- 
cias de aperto inicial e final dessas porcas, Destorcem^sc essas porcas 
na sequência inversa do aperto final, (Chave de encaixe de 15 mm). 

— Os cilindros podem então ser removidos, deixando-se no lugar 
apenas as peças que se abrigam dentro do cárter e oa êmbolos, presos 
ás bielas. Os cilindros também, na remontagem, virão a ocupar os 
mesmos lugares de origem, 

— Antes de se retirarem os êmbolos, no caso dos mesmos não serem 
substituídos, marcam-se suas colocações nas bielas e também sua correta 
posição, para que voltem a ser recolocados nos mesmos cilindros. A 
marcação deve ser feita com tinia, nunca com riscos ou marcas de 
punção. Aquecem-se os êmbolos em um banho de óleo a BO°C para 
facilitar $ua retirada e retiram-se as presilhas do pino, que é forçado 
para fora com um toca-pinos próprio. (VW 207 a b), 

.— Retira-se a bomba de óleo como já ficou explicado ao tratarmos 
do sistema dc lubrificação e também o bujão que mantém a válvula de 


Fig, 4-U — Sequência de 

aperto ittlolal da$ porcas 
clú cabeçal*. 


Torções de aperto: 


3,ti a 3.6 kgm 



“1 ?ÍHT — 36 HF: 3.0 M 
3,£ hgm 

“1300". "1 500". "i Gor e 
‘i 6<W H Plans — kjrna 


Fijf, 5-H — Seqüêncíi do 
aperto final dag porcas 
do cafoeçoit. 




























































compensação da pressão, para se retirar a bomba usa-se o extrator 
YW 201. Hetira-se a peneira (filtro de óleo) , 

— Removem-se aa porcas e parafusos que prendem as dua 5 meta¬ 
des da carcaça de forma progre&síva; ao se separarem as carcaças, 
podem ser retiradas as árvores de comando e dc manivelas, e os cas¬ 
quilhos bipartidos. 

Descri o Jií ogem dú confunto da árvore dc manrfetas. — Coloca-se a 
árvore de manivelas no suporte próprio para desmontagem (VW 310 
ou 3l9 a) sc se dispõe dessa ferramenta e procede-se a desmontagem 
segundo essa sequência (fig$. 0 e *?-H): 

— Rotira-sc a arruela defleetora de óleo (10) e o casquilho do 
munhão n.° 4 (31) do tipo inteiriço. 

Retira-se o anel de retenção da engrenagem do distribuidor (d) e 
pode-se então retirar essa engrenagem (5), o anel espaçador (4) e a 
engrenagem da distribuição (2) que deve ser prêviaménte aquecida cm 
um banho de óleo a 8Q°C:,, para di!atá-la, então removê-la com o saca 
engrenagem VW 202 em combinação com VW 202 a e 202 f, Se preciso, 
retiram-se as chavetas (12) e (3), Retira-se o casquilho do mancai n.° 3. 

— Retiram-se os parafusos das bielas, que então podem ser remo¬ 
vidas junto com as capas e os casquilhos, Numeram-$c as bielas para 
que venham a ocupar os mesmos lugares de origem. 

REVISAO GERAL DO MOTOR E MONTAGEM 

Quando a desmontagem do motor tem um objetivo determinado, a 
parte visada será examinada e procedidos os serviços mecânicos de repa¬ 
ração necessários, efetuando-se a montagem como detalhamos cm 
outras partes deste capítulo, desde que haja convicção prévia de que 
tõdas aí demais partes estejam em perfeitas condições mecânicas, Se, 
no entanto a desmontagem tem por Hm uma revisão geral, procede-se 
a um exame detalhado de tõdas as peças, comparando as especifica¬ 
ções e medidas encontradas no momento com os limites prescritos pela 
fábrica e que sç encontram no fim dêste capítulo. De qualquer forma, 
mesmo que o objetivo seja determinado, a desmontagem do motor é uma 
oportunidade que se oferece para examinar todo o conjunto, evitando-se 
assim a necessidade de posteriores desmontagens. 

Começaremos a revisão e os detalhes de montagem partindo do últi¬ 
mo conjunto que foi desmontado, ou seja, a árvore de manivelas. 



Fí £j 6-li ■_ PrLnr-ipíús òreão? móveis do muior 1 — 36 nr 


I — Árvore de manivelas 

% . Engrena, ff em da distríbuiç 5u rta 

árvore de manivelas 

3 — Chaveta da cnirrenagem de disíri- 

bniçãv 

4 — Anel espaçadur 

5 — Ençrenaffem de manando do dis¬ 

tribuidor ísem-í>m> 

fi __ And d<* retenção da enffTf napem 

do distrlbuldor 

7 _ Artwe do distribuidor e da bom- 
hi de sasoiina 

g _ Mola espaçadorn da árvore dfl dií- 

trtbuldor 

9 — Arruela, da árvore dó distribuidor 

10 _ Arruela deíleefoía, de õleo dn ár- 

Torf de manivelas 

II _ Anel ele vedação da árvore de ma¬ 

nivelas 

lí — Chaveta da polia rta árvore de 
manivelas 

11 — Folia da árvore de mialyilas 

14 — Farafuso fixador da polia 

15 — Ameia de pressão 

16 — Volante de motor 
i; Fine de centrarem dia volante 

mutor 

IS — Junta do volante do motor 


19 — Cítlçó ÍS> de ajusta ff em da folea 
asial da àrvorç de manivelas 

20 . _ Arruela de pressão dn volanLr do 

motor 

21 _ Parafuso oco dc Fixação do volan¬ 

te dó lliofor 

23 — Anel de vedação 
_ Holamento de açuMias 

24 — Retentor do rolamento de nsolhas 
_ Biela 

Í 6 — Parafuso da MeLa 
37 — Hueha do pê da biela 
jjt _ pasquilho do munhao n. 1 da ár¬ 

vore de manivelas 

2 fl Casquilhos do mmihão u. 2 da nr- 
voto de manivela^ 

30 _ Casquilho do munhao o. 3 íla ar- 
vvríi de manivelas 

31 _ Casquilho do munhãn n. 4 da ar¬ 

vore de manivelas 

33 _ CasquiltloS do mancil da biela 

33 —“ Êmbolo 

34 _ Anel de compressão superior 

35 — Anel dc compressão inferí-ü? 

36 — Anel raspador de óleo 
do si — pino do em boi* 

39 — Anel de retenção do pino do em¬ 
bolo 
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4nróre de man of, — Examinam-se os munhões e moentes a 
procura de rachaduras., pouco prováveis, e mede-se a avalização e o 
desgaste pelos métodqs convencionais, comparando as medidas com as 
do quadro de especificações abaixo. Feio quadro referido, dédu^-se que 
a árvore de manivelas permite 2 reüfieas. 


COTAS DE RF.TlFICA DA ARVORE DE MANIVELAS (medidas em mm) : 


Hodclitt ‘-1 300" — H HP 



Munh$e$ n"S t. 2 e ,! cta íln?ore 
de inúrifvetas e maen ie-s 
da# btata# 

Mltnhdo ti" J cia firuOre 
de mant vetas 


Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 


íwwnittaí 

retifica 

poítao 

riOfFfiftúi 

ttíifíta 

pdftao 




49,091 



40.000 

Normal 

50,00 



4U.O0 






40,075 



30.034 

i. a 


49.750 

49.741 


39,7Í0 

30,750 

ÜLítJ- 

49,75 



39,75 



medida 


49.7*1 

49.743 


30.750 

39,734 

~Z J 


49,500 

40,491 


30.510 

39,500 

i*it- 

40.50 



30,50 



j medida 


49.491 

49.475 


39.500 

30.434 


MndtLOi H 1 3MT, -I íVCH> ,! 4 e "I GWT; 



.VunínJes J. 2 e J da árvore 

efe msnivetas í maenten 
das baetas 

jWiíttfiáo fi.° 4 da. 
de ma n ineta. 

arvore 

? 


Didruetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Diâmetro 

Djfltneít-fl 


UOfílOlOÍ 

retifica 

poitao 

Ttüminal 

retifica 

pniída 




54,990 



40,000 

Normal 

55.00 



40.00 






54.971 



w,m 

1 * 


54,749 

54.740 


“35^00 

39.750 

sub- 

&4 r 7& 



39,75 



rtlfrdkla 


54,740 

54.721 


39,750 

39,734 

2 J 


54,499 

54,490 


39.510 

39.500 

sub- 

34.50 



30.50 



medida 


54.490 

54,471 


39.500 

39-484 


í>e acordo com a retiíica da árvore, empregam-se novos casquilhos 
com o diâmetro correspondente para que a folga se mantenha dentro 
dos limites especificados, Na ocasião, todas as perfurações para pas¬ 
sagem do óleo são limpas e ligeiramente eseariadas, 
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Na remontagem, monta-se p casquilho n. ú 3, chavetas c a 
engrenagem da distribuição aquecida cm um banho de óleo a S0°O_ A 
chaveta é colocada antes da engrenagem. Colocam-se a seguir o anel 
espaçador, a engrenagem do distribuidor (sem-fim), o anel retentor, 
o casquilho n,° 4 e o anel defiectar de óleo, 

Montam-fie as bielas com extremo cuidado, nos mesmos locais que 
ocupavam anteriormente. Se são novas, comparam-se antes os pesos 
das mesmas. Nos motores antigos (1.131 ec até 1953} a tolerância de 
variação entre os pesos das bielas é de 11 gramas. Nos motores poste¬ 
riores, a tolerância é de 5 gramas. Comparam-se também as folgas com 
as especificações. Os parafusos devem ser apertados com o torquimetro, 
a torção de 5 kgm e, depois de montadaj a biela deve tombar sob a 
açâo de seu próprio peso, se colocada em posição vertical. A fig. 21-H 
mostra os pontos em que pode-se retirar material para Igualar os pesos 
das bielas, 

A árvore de manivelas está pronta para ser montada na carcaça. 
Untam-se os munhoes e os casquilhos com óleo de motor depois de bem 
limpos. Coloca-se o casquilho n.° 2 no apoio do mancai, observando-se 
que o furo de retenção se encaixe no pino (7. fig. 2-H) r Observa-se 
também sc existem rebarbas nos furos de passagem de óleo c nas su¬ 
perfícies de apoió dos mancais. £sscs furos devem coincidir perfeita¬ 
mente, As arestas dos maneais devem também estar livres de rebarbas, 
assim como as superfícies de contacto das doas metades da carcaça. 

Arvore de comande, — Procede-se ao exame dessa peça comparando 
suas medidas com as especificações, A engrenagem é cravada na haste é 
não permite reposição isolada. 

As árvores de comando dos motores “1 300", "1 500” e “1 G00" pos¬ 
suem 3 colos que repousam cobre casquilhos bipartidos (78, 79 e 80, 
Fig. 3«-H). Logo após o início da fabricação, cm 1967, (mot. BF-17,347 
e BH-11.882) o casquilho n.° 3 foi substituído por outro do tipo de bor¬ 
dos salientes (peça, n.° 113 101521) com a finalidade de melhor absor¬ 
ver os esforços axiais da árvore de comando. 

Na í-epo íiçóq dtt árvore de comando, o marca "O" gríivndfcr em am 
dos dentes deve se calocat enfre es deis dentes também mar todos da engre¬ 
nagem da árvore de maniyeiiis^ para que a dístrífeiríçõe fique “na po nto tr 
certo, í%. 8- HL 

Observados âsses cuadados podem-se montar as duas metades da 
carcaça, tendo-se certeza dc que todos os mancais foram untados pré¬ 
viamente de óleo de motOr, assim como as engrenagens da distribuição. 
Untam-se as superfícies de contacto com um veda-j untas de boa quah- 
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rjp. s-ll — Perfeitti enirrita- 
mento dn, engrenagem út 
arvore rte manivelas CO« 
a da árvore dc ro-mjnde 
de válvulas, 



dade. As porcas deyem ser apertadas progressivamente e d aperto final 
é dado com o torquimetro, com a torção de 3,0 kgm para as porcas de 
10 mm e 2,0 kgm para as de S mm, nos modelos "1200". 

Nos motores "1 300", "1 500", “1 000" e plano, encosta-se a porca 
Al 8 localizada próxima ao parafuso estõjo do mancai n,° 1, e seguir as 
porcas M-12 e M-6 em cruz com o apérto de 1,0 kgm, O aperto final é de 
3,5 kgm para as porcas M-12 e 2,0 para as porcas M-3. 

Vo/onte de motor, — Examinam-se o desgaste da superfície de 
atrito com o disco de embreagem e seu empenamento. E permitida uma 
retifica de 0.2 mm no máximo. Sc a eremalhdra estiver multo desgas¬ 
tada, o que só pode ocorrer quando o motor já tiver tido muito uso, o. 
volante deve ser substituído. Verifica-se os pinos-guía (8. fig. 11-H} 
que devem alojar perfeitamente nos furos. Se éstes estiverem gâstos, 
furam-se outros com o diâmetro de 5,3 exatamente em diagonais opostas 
às existentes e em cruz e faz-se o polimento para atingir o diâmetro 
prescrito de 6 mm com a ferramenta VW £31 a/b. Substitui-se os pinos- 
gulas, Os furos antigos serão obstruídos por pinos e leva-sc a efeito 
o balanceamento estático e dinâmico antes da remontagem da árvore 
de manivelas, 

Na reposição do volante do motor çoiocam-se as juntas dc ajuste 
{U. fig. 11-H.S de acordo com a folga axial como se detalha adiante. O 
anel dc borracha usado nós modelos "1 300" e "1 500“ se aloja em uma 
ranhura existente no volante do motor. O parafuso de fixação do vo¬ 
lante é õco e neie se aloja o rolamento de agulhas de ápoio da árvore 
primária da caixa de mudanças. Unta-se o rolamento com graxa macia, 
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Mj. 10-11 — DctáLhE (le mon- 
laçem da Árvore de ma¬ 
nivelas, mostrando O anil 
ilfflecter de õíco mo lugar. 

A face côncava do disco 
defletur deve ficar volta¬ 
da para a polia. 





1 



-«o deve ser substituído. A torção de aperto do parafuso é 

Noê modelos “'1300- '*1 500". "1800” c -1 600“ piano não se cm- 
prega mais a junta de papel (18, Fig. 6-H). Em seu lugar se encontra 
um anel de borracha (19, Fig. 1-H}. 
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Kík. I ] ■ H — Detalhe dia ÍIkü- 

1'j.D iJ u vuliinli 1 3 . ãrvorp 
dí mmiivdaj. 

1 — Volante do rntftgr 
3 — Parafuso èco 

3 — Hijlameiitií 4c a pulhas 

4 _ junta 

A — Junta dc vçdaçãit 
6 — Arvore primária 
■ — Arruela de retenção 
s — Fino de centrarem 
D — Junta 

10 — Yeüudor 

11 — Anéis de regula gein, 

1 1 — Careira 4o motor 

13 — Arvore ilc manivelas 

14 — Casquilho 4a árvore de 

tn.niivrlas 



& 

4 

7 

i 

E 

4_ 

3 — 


!_ 


Marços de butançcametiio. — JJa IflStalaçâO Ú0 VOl&ntC do fflOtúr 
tua árvore de manivelas e da embreagem no volante, devem se observar 
as mareas dc balanceamento que se encontram nessas peças, cotocando* 
as exatamente equidistantes uma çm relação as outras, em Ângulos de 
120°. À localização das marcas ê a seguinte: 

Árvore de manivelas — Fonto colorido colocado latera imente no 
fundo do furo da sede do parafuso õco. 

Volante do motor — Fonlo colorido e furo de 5 mm na superfície 
voltada para a embreagem. 

Embreagem — Traço colorido no bordo externo do pia to. 


Fig. IS-H — Montagem 4 cj mi - 
CFuknetro do lado do vo¬ 
lante. para verífiíaçío da 
foljtJL axial da sirvcre de 
Tnanivtkü, 



i '*'i * j’ 
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Rcgulcn jenj da folqa oxioJ da áfvarC de ntorfiíVeíos ^ folgít 

ve-se conservar entre 0,070 a 0,020 mm para as motores "I 200' (até 
19605 e 0,065 a 0,125 mm para os motores “1 3Q0" e '1 500" com o limite 
de 0,15 mm para todos os modelos. Praticamente a folga é a mesma. O 
processo é o seguinte, com o motor na bancada: 

1 _ Mede-se a folga axial com o dispositivo VW (medida a), como se 

vê na fig, Í2-H 

2 — Retira-se o volante, o vedador (ou junta de papelj e as arruelas 

og juntas espaeadoras (19, fig. 6-H e 1B, fig. i-H). Mede-se a es¬ 
pessura dessas juntas cm conjunto (medida b). 

3 — SOmam-se as medidas J, a” e “b" e do resultado subtrai-se a media 

da folga prescrita, que será de 0,10 mm. O resultado dã a espes¬ 
sura total das juntas a se empregar (medida c). 

(a + b) - 0,10 = c {espessura total fas juntas a Se empregar) 
Empregam -se sempre 3 arrudas f_ não mais de uma junta de papel 
nos motores "1 200” até 1966, 

Para os motores ,l I 200” encontram-se arrudas de ajuste com es¬ 
pessura variável de 0,24, 0 26, 0,20, 0,30, 0.32, Q|34 e 0,36 mm, 

Para os motores "1 300” e «1 500" encontram-se disponíveis juntas 
com espessuras de 0,24, 0,30, 0,32, 0.34 e 0,3a mm. 

No caso de verificação da folga com o motor no lugar, a medida 
se faz na polia., forçando-a para dentro e para fora. 


Fie. 13-H _ «fintarem (Jo mi- 
çròmetro do Lido da poUi, 
pin verificação da íolt* 
iitil dl irvore d* mi- 
flivelas. 
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Pufia da arrote de manive íar, — Sua reposição não apresenta nenhu¬ 
ma dificuldade. Antes, porém, comparam-se: suas medidas com as espe¬ 
cificações. Se ocorrerem vazamentos pelo cubo, substitui-se o mesmo 
por outro maior. 

Anéis da segmento c é^frofer, — As ranhuras dos êmbolos não devem 
apresentar rebarbas. O anel de compressão superior deve ser montado 
com a parte marcada (top) para cima, çu melhor, voltada para a cabeça 
do embolo. Se fôr usado o mesmo êmbolo, comparam-se suas medidas, 
assim como as folgas do$ anéis com as especificações, Se essas folgas 
forem superiores as tolerâncias máximas, hã. neceíidade de substitui¬ 
ção, No caso de se recolocar os mesmos êmbolos, observe-se que sejam 
colocados nos mesmos lugares de origem e com a mesma face voltada 
para cima. As emendas dos anéis não devem coincidir: a do anel de 
òleo deve fiear voltada para cima e as dos anéis de compressão de um 
e de outro lado dessa emenda, formando com a mesma ângulos de 120°. 

Na recolocaçfto dos embolas recomenda-se aquecémos a temperatura 
de £Q°C em um banho de óleo, a fim de que os pinos sejam colocados 
cpm facilidade. A seta marcada na cabeça deve apontar para o volante. 


C/assíficaçüo dos pcíoj doi êmbofoi 


Motor "1 200" (até 1966) — V. legenda da fig. lfi-H. 
Motor "1 300 1 ’: 

Traço colorida marrom (— - peso): 309 a 314 g. 
Traço colorido preto {= +■ péso): 314 a 319 g, 



N-H — Detalhe da fixa, 
çãa da polÉa. 

1 — polia 

Z — rosca, deflectora de 
õle* 

3 — chaveta 

4 — porca sextavada 

5 — arruela 

6 — THiyCrt deflector de 

óleo da árvore de 
manivelas. 
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Motor “1 5GÜ”; 

Traço colorido marrom (= - pêso); 372 a 378 g. 

Traço colorido cinza ( = -l- pêso): 378,5 a 385 g. 

Máximo de diferença admissível em um mesmo motor: 1D g. 

Pinos dos êmbolo** — VerLfiea-se o desgaste do pino, da bucha do 
pé dá biela o os apoios laterais do êmbolo. De acô-rdo com o desgaste, 
subffLituL-se ou não o pino e a bucha r O pino deve deslisar levemente na 
bucha a temperatura ambiente, Se estiver folgado nos mancais do êm¬ 
bolo a frio, substitui-se o pino por outro de medida imediatamente su¬ 
perior e, se necessário, substitui-se também a bucha. À folga do pino na 
bucha ê dc 0,005 a 0,026 mm com a tolerância máxima de 0,05 mm. Se 
a íolga fõr superior ao limite máximo, substitui-se a bucha e não o pino, 
isto é, a bucha é alargada de acordo com o diâmetro do pino, 

A retirada da bucha da biela se faz com extrator VW 212a. 


Motor ,l l 13G HF) — medidas dos pinofc d OS êmbolo* 


Cor 

Diâmetro 

em mm 

Furo para 0 pino do 
embolo 

Prêto 

i$.m — 

19,997 

19,995 — 19JMB 

Bronco 

19.997 — 

29,000 

I9.99A — 20,001 

Verde 

29.000 — 

20.003 

sõ no pino 


Motor CS "I íw, " 151 HT í UfidO” — medida* doü pinmt do!> êmbolos 


CÈT 

Diâmetro 

cm imn 

Foro para 0 pino do 
etnbólõ 

Prêto 

21,994 — 

21,997 

21,995 — 21.993 

Bronco 

21,992 — 

22,000 

£1.903 — 22.001 

Verde 

22.001 — 

22,Mi 

1_ —_ 


Fie. 15-H — Marcações do êmbolo 

(“1 300 ’' e “1 : 

A — Sela estampada, que deve ficar 
apontada para o volante do 
motor. 

Tt — Indica o fl. ft da peça, 

C — Grada fã o do d Lã moiro por ponto 
colorido 

li — Estampada ou pintada — indica 
a loicráncLa d O diâmetro dü furo 
para o pino do êmbolo; “S H — 
preta; "ff" *— branco 

E — Marca estamparia ou pintada ré- 
fennK a ctàsalflcftffin do póo; 
cinta ( = -+ pêw na tuLerânria 
maior); marrom ( = — peso na 
LiiimutLi menor). 

!■' — Ili^TTictcu d» cm boiu eãLampado 
em mm. 
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Fi£. 17-11 — A medida rio ciiã— 
metro do êmbolo dftVC sír 
feita como montra a ibí’ 
traçao i* lado: na parle 
inferior da saia. 









Fie. 1K-H - Marcações na ca¬ 
beça do êmbolo - “1 fOO", 

J _ lhimctro, estampado 

2 — ílLamctrõ (Indicação por 

ponto colorido) 

3 _ gola indicabdo á nion,- 

tageu correia tvoliada 
para o volante motor) 
1 _ Graduação de ptM, P° r 
traço colorido 

S _ Graduação de peSO |Wr 

símbolos 

Cinzento — nutb (40 
pédo 

CflStanhu — menos t—) 
pêso 
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— A verificação e a correção do alinhamento das bielas se 
faz com auxílio do dispositivo VW 214 b, que se vê nas flgs, 19 e 2Q-H, 
no qual a biela é colocada sem a bucha (Modelos tH l 200” — 36 HP) r 
Coloca-se 0 anel intermediário C e apertasse a alavanca até que a 
biela ainda apresente uma pequena folga nos dois sentidos O suporte 
D ainda permanece Uvre. 








— í 

BM 

■ j 


Fie- lfí-H — Dispositivo VW 2lJh 
v-ftiíícüçjo t correrão 
do illnhamrnto dlí bie-lus, 

Modelos "I 200 ” -^36 Hf, 


A — Mandnl 
B — Almnea tíe fixação 
C — An?] iíiteJrmOdiirlo 
0 — Suporte 
E — Pino 

F — CuUbre de aferição 


Inlroduz-se o pino E no pé da biela c aperta-se 0 mesmo contra 0 
mandril A de modo que não haja nenhuma inclinação entre 0 mandril 
e a cabeça da biela, nem entre 0 pé e o pino. 

Verifica-se o alinhamento por meio do calibre F. 

Se for preciso corrigir 0 alinhamento, aperta-se firmemente a ala¬ 
vanca B e faz-se a correção com auxílio do extrator da bucha, introdu¬ 
zido no pé da biela. 




Nos motores “1 300" '‘I 

“I GQ0” c "1 6W p]ano a f <Erm : 
menta tem o n.® VW 211 b 4 . t. 


Fíb- 24-H —- Mudo de sç vffl- 
fiçat o ftllnhiUDCitlô dii 
biela eOin o calibre F. O 
píno deve ser colocado no 
pé da biela 


7 $ 





Fie, SJ-ti — As setas Indicam 
k pontos da biela qne po¬ 
dem ser retocados pam 
igualar os pesos. 


À bucha nova deve sobressair dos dois lados da mesma distância 

Naturalmente, a bucha nova deve ser alargada e a haste do alarga- 
dor deve penetrar pelo pé da biela e se alojar no furo do dispositivo, 
cont 0 que se consegue centragem perfeita do alargador na bucha, Nessa 
ocasião apertam-se firmememente a alavanca B e o suporte D. 

Procede-se ao alargamento da bucha dentro da técnica de rotina, 
O diâmetro interno é de 20,005 a 20,020 mm nos motoros até 1966 e de 
22,005 a 22,020 para os motores “l 300’', l l 500” e “1 60CT. O pino do 
êmbolo deve penetrar no pé da biela sem óleo e à temperatura ambiente 
a leve pressão dos dedos, verifica-se o alinhamento da biela. 

írtiiEtá/ús e ciiíndrüs. — À medida dos diâmetros dos cilindros se faz 
com o compasso para medidas inbemas e comparando-as com anéis cali¬ 
brados com medidas certas. Se houver diferença sensível, os cilindros 
devem ser retificados. O compasso mede os diâmetros a cèrca dc 15 mm 
abaixo da borda superior, O quadra abaixo indica as comparações com 
os anéis t 


Motor de 1.121 cc. (até 1953), 


Diâmetro de 75,0 

mm .. 

Anel 

VW 

252 

" ” 75,5 

mm . 

Anel 

VW 

252 

” " 7G,0 

mm ... 

Anel 

VW 

252 

Motores 11 1 200” (1954-66) e "1 300” 




Diâmetro de 77,0 

mm .. 

Anel 

VW 

252 

J ’ ” 77,5 

mm . 

Anel 

VW 

252 

M " 78,9 

mm .... 

Anel 

VW 

252 
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Como se deduz, os cilindros podem sei' retificados duas vezes untes 
de serem trocados: a primeira, retifica atinge 0,5 ram, e a segunda, 1 mm. 

MtiiOr “1 !flO" (36 ffPí — Medidas (IflS cilindros c emboles ifm mm>: 


Medida 

padrão 

cór 

tJiájTiíírp do; 
CÜtlUtrOS 

Diâmetro dos 
êmbo-tos 

Tâmkiiho 

Am] 

76,999 — 7Í,9M 

76,96 

normal 

RW 

77,000 — 77.009 

76.96 

77 r oo mm 

Verde 

77,010 — 77.020 

76,97 

]/* super medí da 

Azul 

77 .490 — 77,499 

77.45 

77,50 mm 

Rosa 

77.500 — 77.5ÜÍ) 

77,46 


Verde 

77.510 - 77.520 

77.4? 

2* siiiíerraedida 

Azul 

77,990 77.999 

77,95 

78,00 mm 

Hüsa 

7B.0QD — 7B.0O& 

77,96 


verde 

7&.01& — w.m 

77,97 


Molar ■"'1 300'" — Medidas dos cilindros r finljnlos (era mm): 


Meaulã 

padrão 

Cõr 

D!ãjneTe(j dor 
cJllridroí 

DiátiietrO dpi 
c m Chtíds 

Tamanho 

normal 

77,09 mm 

Azul 

RC£1 

verde 

76.950 — 76,999 
77,009 — 77.009 
77.010 — 77.020 

76.35 

76.36 

76.97 

1/ supcrtJiÉdldfL 

Azul 

77,430 — 77.439 

77,45 

77,50 ram 

Rosa 

77,500 -- 77.509 

77,46 


Verde 

77.910 — 77.-520 

77,47 

2: 1 supermedtda 

Azul 

77.990 — 77.999 

77.95 

78,00 mm 

Rtwa 

76,000 — 7S.Ü09 

77.36 


Verde 

76,030 - 76.020 

77,97 


Molor "3 5C0 rl — Medidas dos ciJindros, e tmbúics (em mm): 


Medita 

pscErta 

Cór 

Diâmetro dos 
Cüindrús 

üidífiefro dos 
êmbolos 

Tamanha 

Azul 

82,990 — 63.601 

82,95 

norma] 

fiOU 

65,002 — 63.013 

82:,96 

83,00 mm 

Verde 

33 014 — 33 025 

82,97 

1.* Supermedjda 

Azul 

63.490 — 33.501 

B3.45 

83.50 mm 

Rcsa 

83.602 — 83,613 

63,46 


Verde 

83.514 — 33,525 

93,47 

7* supermndida 

Azul 

83.930 — 84,001 

as,BS 

84,00 mm 

ROSO 

84,502 — 84,013 

83.96 


Venta 

84,002 — 84,013 

33,87 





Motores *1 Fiftfl L| e “1 tifMr" plano _ Medidas dos cilindros e úmboloh (em nimi; 


Medida 

padrão 

Cór 

Dipmdfrô dús 
cilindros 

dldfftefro dos 
êmtwfíj 

Tamanho 

Azul 

89.490 — 85,601 

35,45 

norma] 

Verde 

35,502 — 35.513 

8 5.46 

85.5 mm 

Rosa 

85,514 — 35.525 

36.47 

1,* supermedlda 

Azul 

85.990 — 88,001 

85,95 

66,00 mm 

Rosa 

É0.002 — 86,018 

B5/&6 


Verde 

86,014 — 88,025 

B5.97 

2 A super medida 

Rosa 

86,490 — 86,501 

38,45 

36,5 mm 

Verde 

B8.5Q2 — 86.513 

88.46 


Azol 

86.514 — 86,525 

86-47 


Em caso de retifica. usam-se os êmbolos corres pendentes às novas 
medidas, mas em todos os casos a folga entre o êmbolo e as paredes do 
cilindro deve ser de 0,036 a 0,055 mm. As folgas dos anéis na emenda 
e nas canaletas são as especificadas (V. “Especificações dos motores"), 
A retifica deve ser a mesma em todos os cilindros, A diferença de 
pêso entre os Êmbolos é de 10 g no máximo nos motores J, l 300 ,r , “1 500", 
"1 600” e ”1 600” plano e de 5 g nos motores “l 200", 1954-66. 

Se o desgaste dos cilindros fôr pequeno, pode-se trocar somente os 
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anéis de segmento, 

Na reposição dos cilindros, untam-se com oleo de motor as pareces 
internas do mesmo, assim como os êmbolos, A junto entre a carcaça e a 
base do cilindro (flg. 24 -H) deve ser novo. A reposição do cilindro se 
faz facilmente com o auxilio da cinta própria para comprimir os anéis 
(VW 123 a), 

Becolocam-se as chapas dcflectoras embaixo dos cilindros, os tuchos 
e ps tubos protetores das liastes ou varetas dos balancins. Há. uma junta 
entro o tubo protetor e o cabeçote, como se vê na fig. 23-H. 

Antes dc se remontarem os cabeçotes deve-se proceder a um exame 
detalhado nas válvulas, promovendo os serviços mecânicos necessários, 
ja que essas peças desempenham importante função, Se se fecharem de 
modo imperfeito, ocorrerão fugas na compressão e na explosão e parte 
da força expansiva dos gases se perde, com perda consequente de íórça 
e prejuízp do desempenho e economia. Vejamos os cuidados que mere¬ 
cem antes de serem montadas, 

Yólttiias. — Embora o exame visual determine de pronto o estado 
de uma válvula, sob certos aspectos somente a comparação de suas 
medidas com as especificações poderá fornecer dados seguros sobre sua 
recuperação, O estado da íace da válvula e da sede mostram se há ou 
não necessidade de esmerlihamento, Sc o motor já tem ajgum uso f 
digamos, 60 ou 70.000 km é conveniente esmerilhar as válvulas, o que 
pode ser feito pelo método manual, com o emprego da massa para 
esmerilhar. Se as superfícies estiverem muito corroídas somente a reti¬ 
fica em máquina ou a substituição restaura suas características. 


Hç. 23-H — A reporão dw 
cHimíros ff fj[ ficilmen¬ 
te com auxilio da cinta 
(te compressão de anêif 
VIV 133 a, cerno mostra 
a íifura ao lado. 

O eorte dos anéfc de Oüm- 
prfssin deve íiear valta- 
d& para haixo t o do* 
ai^is raspa dores de êlio, 
valia do para tíma. 
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Vit. Sl-ll — Na ilustração ao lado. a 
seta indica a prwiL^üo da junta do 
cilindro. 


faerme dos sctJci Jos rótmias. — Para se verificar se o eixo longi¬ 
tudinal das válvulas coincide exatamente com o eixo cia guia, usa-se o 
calibre que vem junto com o jògo de ferramentas de retificar válvulas 
(VW 311 k),eo procedimento é o seguinte: 


J — Cobre-se o calibre levem ente com tinta de marcar. 


2 — Introduz-se o calibre na guia da válvula. 

3 — Gira-se o calibre aproximadamente k de volta exercendo sobre 

o mesmo Iqve pressão com os dedos. 



1 •- 


tàg, 35-11 —A largura ti* face 
da válvula e fla sede deve 
i^r de 1.3 * 1,6 nini pura 
as válvulas dc admissào e 
1,7 a 2JÜ mm para as vál¬ 
vulas de F^rlpumenlt». 
(TU rd tila "a” nu fiç. ao 
lado > 
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Fi£, — Pflças do mecitnivRio dp val-vutaA. <"1 200“ — 3tí HF? 


1 — Amrt de conaorido dt vilvnliu 

com engrenagem 

2 — Varela cerni o turho 

3 — Guia do lucho 

4 — Chapa de segurança da gula do 

ítirho 

5 — Tubo proíEtor da vareta rio tucha 
G — Anel de vedação do lubu proielur 
7 — Etso dos haLanrins 

R — Mola do eixo de balandns 
9 — Tubo rípáçadír dos balancins 


10 — Grampo de retenção do eixo àt 

tulandiu 

11 — Suporte do eixo de bãl-incins 

12 — Ral&ucim 

12 — Parafuso regulador da válvula 
H — Porca scxtavàda 
15 — Arruela do balanfim 
í lí — Válvula de n dm i via O 
11 — Válvula <le escapamenln 
18 — Mola da vilvuEn 
13- — Prato da moln díi válvula 
— Chavetas da válvula 


4 — Se a sede não ficar uniformemente marcada, o que indica que o 
calibre não se assentou perfeitamente em toda a superfície da sede, 
esta deverá ser retificada com a rreza, que vem incluída no jogo de 
ferramentas VW 311 k. Bssa operação deve ser feita dentro dos rigores 
da técnica, usando-se primeiramente a íreza dc 45°, depois a de 75° 
pava os bordos da sede e depois a de 15°. Kecomenda-se que tal serviço 
seja realizado cm um Concessionário VW. 

fxcrftir efoa vpJvuíay. — Limpam-se as válvulas com escòva de arame 
o com panam-se suas medidas com ele especificadas às págs. 91 a 94. Em 
caso de retifica, obedecer as especificações. Válvulas muito danificadas 
deverão ser substituídas. 


si 




Fig 27-H _ 1'eças do mecuiMo úr válvulas í Hi t 3lW\ "1 5tHT, “1 60ÍT # "1 00 
plano. 


1 — Arvore dc romnndo 

2 — Vareta du lUfh» 

3 — Tucho 

4 — Tuba da vareta 

i — A ji rJ vedação do tubo 

b — hüxp dos balunvins. 

1 — Espaciulor dm b^bm ihs 
3 — Arrueis do halãPHpi 
9 — Arrutla d* pressão 


14 — Grampo dc rçlvnção do riso 
H — liilánciro 

12 — J u h Ui dr vodiL:ãú 

13 — ^arafusu reenMor 

14 — Contra porca 
lã « ld — Valvulas 

17 — KcIrrUur df óleo 
lft — Mola da válvula 

Í9 — í'nlft da válvula 
20 — Chavetas da valvula 


Verificação da vedafàú das rábulas, — Se a vedação das válvulas 
não se fizer de modo perfeito, o motor perde compressão c, por conse¬ 
guinte, terá sua potência sensivelmente reduzida. O exame de vedação 
das válvulas sc realiza da seguinte maneira: 

l — Cobre-se mteixamente a superfície do assento (face) da válvula 
com tinta de marcar (azul da Prússia). 

£ Introduz-se a válvula na guia respectiva. 

3 — Gira-se a válvula aproximadamente 1 4 de volta, exercendo leve 
pressão sõbre a cabeça. 


as 






























4 __fíetãra-se a válvula e observa-se a maica deixada pela tinta. 

5 — Se a Unta não maiçou uniformemente a superfície da sede, as 

válvulas devem ser esmerilhadas, o que se leva a efeito com a 
ferramenta VW 311 cc ou sua correspondente no jógo de ferra¬ 
mentas VW 311 k, Essa operação se faz dentro da técnica con¬ 
vencional. 

As molas também merecem atenção e serão substituídas se a altura 
fòr menor do que a prescrita com a carga de teste (28 mm com a pres¬ 
são de 33,5 kg). 

Quanto as gulas das válvulas, encaixadas no cabeçote a baixa tem- 
peratura, dificilmente poderão ser substituídas em uma oficina comum, 
ke estiverem muito desgastadas e mesmo o concessionário não tiver 
meios de substitui-las, o remédio ê substituir o cabeçote. 

Para recolocar as válvulas usa-se a ferramenta especial VW 311 h 
que comprime a mota e permite fácil reposição das chavetas. 

Na remontagem d ps cabeçotes verifica-se se estão limpas e polidas 
ar superfícies de contacto do cabeçote e dos cilindros, colocando-se junta 
nova, na parte indicada pela seta na fig, 28-H, Se o cabeçote foi reti¬ 
ficado, recomenda-se o uso de uma junta metálica, fornecida pelo repre¬ 
sentante, de espessura igual a camada metálica retirada, para que não 



Hií ÜB-H — Localização d 4 
junto do cabeçote ( sá- 
mente motare» ih J 24D") 
ou. seja, site 196G. 



Fig- — í> tnho dt prote- 
í uio da vareta do tucho 
jmssui duas juntos uma 
entre o tuba é a eareaça 
do fflútor ç outra entre o 
labe e o cabeçote. 
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Fjff. 30-il — du rabe- 

As duas junl^ ettlrr os 

rilinriras e o cabeçote já s* 
nncdotram no lugar. Vê-se 
quí- ertas juntas nio ne en- 
ronirana entre as superfirles 
de ronLato dHBU peças. mas 
um pduro Tnais abai vo 


se altere a taxa dc compressão, provocando constante ''batida de pinos", 
A junta ê colocada entre as duas superfícies de contacto e, para evitar 
seu desitsamento, firma-se a mesma no lugar com uma leve camada de 
graxa, suficiente apenas para que a junta não corra, Essas juntas são 
fornecidas em 4 espessuras: 0,4 — 0,3 — 1,0 c 1,5 mm. 

G aperto micial das porcas do cabeçote deve ser feito com l kgm 
de torção e na sequência indicada peia fig 4-H O aperto finai e sua 
torção está indicado na legenda das figs. 4 p 5-H 

Mantoqetn des eixo* det bttlanem $— A montagem é idêntica para os 
doía eixos, pelo que faremos referência sempre a um só Antes da remon- 
tagem verifica-se o desgaste do eixo, buchas e balancins, comparando 
suas medidas com as especificadas. Montam-se os balancins no eixo 
observando os mesmos lugares d-e origem. Coluca-se o eixo no lugar mas 
não se apertam a fundo as porcas de fixação, sem que se observe o 
seguinte cuidado: como vimos anteriormente, o movimento de rotação 
das válvulas se consegue fazendo com que o baianeim atue sòbre um 
determinado ponto do pé da válvula como mostra a íig. 1-F. Essa po¬ 
sição ideal está na dependência da colocação do baianeim, já que a 
válvula não pode variar de posição. O aperto final das porcas de fixação 
do eixo de balancins só se verifica quando os balancins se encontram 
em suas devidas posições, Se um ou outro não se alinha devidamente* 
pode-se acrescer arruelas dc encosto, ou aplainar a face do furo. 

Depois de colocados os dois eixos dc balancins, leva-se a efeito a 
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rcgulagem das válvulas, como ficou explicado em outro capitulo, e 
repõem-se os tampões dos cabeçotes, usando junta nova, 

árvore de zumando da distribuidor í bamba da gasolina, —- Um 

cuidado Imprescindível na montagem dessa peca se refere a colocação 
da arruela de encosto que $e encontra em sua parte inferior, a 
fim de que a mesma não venha a cair dentro do cárter, Deve-se pren¬ 
dê-la na ponta inferior do eixo com um pouquinho de graxa viscosa, OU 
colocá-la com auxilio de uma chave de fenda. 


Fi s. 31-H — Repo&kào íla àrva- 
rc tio [IL>Érib«iííH.iT; Coloca-sc 
H> ítfirtn nu luro (la rt|a n" I 
r g-in-sc IchUmente c mo¬ 
tor alc que se sinU a evin- 
presKÍo ir aumentando^ W 
final da (ompríüKâo O cilin¬ 
dro estã cm p-onto dc HVjm- 
bustão, Cdloca-st turovisõria- 
itiB-nte a poli* e çfitão & en¬ 
talhe deve coincidir c-um a 
juncio das carcaças. (Fig. 
IQ-D. páf, 33), Culoca-se a 
árvore com o entalhe supe¬ 
rior paralelo ao pLmo dn 
pi>H.i e com o lado mais e.Fi- 
Irçil» do excêntrico volUido 
para a inesnit. 

(Motor [ií a no ’ É 1 ÍMJÍK” - pàff- 9&J 



Depois de colocado o distribuidor, leva-se a efeito o ajusfc da ignição, 
o que jâ detalhainos nn capítulo “Sistema de Ignição’\ 

tombo dc óleo. — Wa reposição da bomba, mede-se & folga axial 
das engrenagem como mostra a fig. 32-H e também a folga antre os 
dentes, Essas especificações se encontram no capítulo “Sistema de Lu¬ 
brificação", Para corrigir essa folga axial pode-se facear ligeiramente o 
plano da carcaça, mas se esta estiver desgastada interna mente, deverá 
ser substituída. 

Depois de colocada a bomba de óleo, proccclc-se a montagem da 
chapa da polia, desta e da bomba de gasolina, e a seguir as demais 
partes, em sentido inverso ao da desmontagem. As chapas de fòlhá ou 
tamisas de ar’* devem ser bem apertadas para evitar ruídos. 

Na reposição do radiador de óleo, verifica-se se as juntas estão em 
perfeito estado. 


Fig, 32 -H — Medida dá folga 
axial das ehjrrenajfe ns da 
bomba. Com as Juntas, 
vssa tftljEí) de VÍ «lar 
compreendida entre O.GEfi 
v 0.183 iitm ápêrlú ihU 
ctal). Vija a pás. 32 - 


REPOSIÇÃO DO MOTOR 

Naturaímentc, essa operação se executa em sentido inverso ao da 
retirada, tomando-se certos cuidados elementares que são do conheci¬ 
mento de um büm mecânico, e algumas precauções peculiares, 

As superfícies de contacto devem estar limpas e planas, A bucha de 
apoio do eixo do motor de partida será substituída se em mau estado 
e todo o conjunto da embreagem deve ser examinado como descrevemos 
no capítulo seguinte. Se o eropenámemo da árvore primária da caixa 
de mudanças exceder 0,2 mm, será substituída. Untam-se de graxa só¬ 
lida a bucha ou rolamento de apoio da árvore primária no volante do 
motor, a bucha do motor de partida e as estrias da árvore primária. 
Centra-se o disco da embreagem com a ferramenta VW 219 ou com outra 
árvore primária. 

Na reposição do motor recomenda-se cuidado na colocação- da árvo¬ 
re primária no disco da embreagem, sem danificar o colar e sem se 
empenar. Por isso recomenda-se que essa operação seja feita devagar d 
culdadosamente. Estando o motor a altura conveniente, leva-se o mesmo 
a frente procurando introduzir a árvore primária no çolar, sem forçá-lo 5 
e depois no cubo do disco de embreagem. Recomenda-se girar levemente 
a arvore de manivelas pela polia para facilitar essa introdução. 

Os estojos inferiores penetram nos furos e servem como guia. Re¬ 
põem-se os parafusos superiores e apertam-se todos progressivamente, 
No âpêrto final, começa-se pelas porcas dos parafusos superiores e 
depois as dos inferiores. 

Ligam-se depois todos os cabos de comando e as braçadeiras de 
fixação dos conduites. 
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MOTOR PLANO U 1 6Qr 
RETIRADA — REPOSIÇÃO 
DESMONTAGEM _ MONTAGEM 
[Vide Ilustrações i partir da pag. 259i. 

1 — Desligue o cabo “tem’' flexível. 
% — Rctlrc O filltó de xr fumpieto, 

3 — Desligue OS fios do alternado r, 

da bobino, do Interruptor da 
pressão do óleo {“ceboliuha"* c 
do abafador AU E omiti CO. 

4 _Retire a vareis indicadora do ní¬ 

vel do óleo e O tubo de borracha 
do tubo de abastecimento de 
Ütti 

$ — Desligue o ürtole de «mundo 
do acelerador. 

ti — Retire os tubos fleiiveb da car¬ 
raça do ventilador. 

— Retire o suporte traseiro do mo¬ 
tor e suspenda o carro no ele¬ 
vador ou em cavaletes altos. 

5 ~ Desligue os tubos flexíveis entre 

o motor e os caixas de aqueci¬ 
mento. 

9 — Desligue os cabos das válvulas 
do aquecedor. 

10 — Desligue a conexão do tubo de 

gasolina na chapa protetora 
dianteira do motor, obturando 
sua extremidade com um taru¬ 
go OU plUffUO. 

11 — Retire as duas porcas dos esto¬ 

jos interiores -que prendem ó 
motor á caixa da mudanças. 

12 — Coloque pm macaco de carrinho 

embaixo do carro, de modo que 
a plataforma se encoste na par¬ 
te inferior do motor 

13 — Retire as porcas dos estojoí su¬ 

periores do motor. 

14 — Puxe o macaco para Irá?, até que 

a árvore primária se alaste com- 
pletnmcnte do colar da embrea¬ 
gem. 

n — Abaixe a plataforma e retire o 
motor-, 

18 — A reposição sc faz na sequência 
Inversa das operações descritas, 
tcndn-sc o máximo cuidado na 
colocação da árvore primária da 
caixa dc mudanças nas estrias do 
disco da embreagem e nó rola¬ 
mento de apoio. 


DESMONTAGEM DQ MOTOR 

I — Drene o óleo do cárter, 
a — Retire o filtro de teia- 

3 — Retire a chapa dianteira do mo¬ 

tor e o silencioso. 

4 — Desligue os condutos dc aqueci¬ 

mento. 

5 — Retire o aUernador. 

d — Retire a carcaça da sucção da 
ar. 

7 —. Retire 4 polia, 3 metade poste¬ 
rior da carcaça do ventilador, 0 
ventilador e a metade anterior 
da carcaça. 

H — Retire o distribuidor, a bomba de 
gasolina, c a árvore do distri¬ 
buidor. 

# — Retire 0 radiador de õJ&j, 

10 — Retiro os dois eixos de balan- 
cbu. 

II — Retire os fltbcçDtef, eillndrcun 

pinos dos êmbolos é 05 êmbo¬ 
los, mar cindo 34 peças cflffi tin¬ 
ta para recoloei-las nos mesmos 
lugares. 

12. — Retire a embreagem e depois o 
volante do motor- 

I? — Retire a bomba de cleó. 

14 — Desmonte a carcaça, retirando 
as porcas e parafusos que pren¬ 
dem duas metades t retive as ár¬ 
vores da manivelas e de coman¬ 
do de válvulas. 

Os serviços mecânicos nos cabeço¬ 
tes. vâlvtuas, árvores de comando t dc 
manivelas, êmbolos c cilindros, bomba 
de óleo e volante do motor se fu do 
mevmõ modo já descrito em relação aos 
outros tipos de motores, observando o 
uso de peças próprias c medidas cor¬ 
respondentes ao tipo do motor, 

Rempntagem da árvore do distribui¬ 
dor: A montagem dessa peça se faz de 
modo que 3 linha prolongada que pas¬ 
sa pelo entaJbe forme um um Lo de 
com a linha longitudinal do motor, 
tendo a parte miis estreita do excên¬ 
trico voltada para a bobina, catando o 
primeiro cilindro no ponto de ignição. 


ESPECIFICAÇÕES MECÂNICAS DOS MOTORES 


"1 131 cc"- 1952-53 
"1 200 ” - 36 HP — 1954-66 

Tipo — 4 cilindros, horizontais, opostos 2 a 2, dc ciclo a 4 tempos, 
refrigerado 6 ar por ventoinha, 

Diâmetro </oí çilindros: 75 mm (modelos até 1953) 

77 mm (modelos 1954-66) 

Carie cfo qmboíq; 04 mm (todos). 

Cilindrada z 1,131 CC (modelOS até 1953) 

1,192 cc (modelos 1954-60) 
jRoxão de compressão: 5,8:1 (modelos até 1957) 

6,6:1 (modelos 1959-66) 

Potónçia afetiva: 30 HP (modelos até (1958) 

36 HP (modelos 1959-66) 

QYÇrliiúCàò máxima permitida nqj çitindrQs: 0,01 mm 

ARVORE DE MANIVELAS 

De aço forjado, apoiada em 4 mancais providos de casquilhos 
substituíveis, A numeração se faz a partir da embreagem. 

Eb'ómetro dos myohõei c mee fites, çxçcíp & dc it.® 4: 50 mm 
Diâmetro do munfiao n . p 4: 40 mm 

Diãmçtro na o/fura da angr enogam da distribuição: 42 miíl 
Folga oxiai medida no munçai: 0,070 a 0,120 mm 
Totetànçia máxima da foiga axial: 0 r 150 m 

Folgas radiais das mancníj J, 2 # 3: 0,052 a 0,115 mm (Mod. até 1953) 

0,047 a 0,102 mm (Mod. 1954-66) 
Tolerância: 0,19 mm (todos). 

Folga radial da mancai 4: 0,036 a 0,086 mm (mod. até 1953), 

0,031 a 0,033 (mod, 1954-66). 

Tolerância: 0,80 mm (modelos 1954-66) 

Diâmetro dos apoios na carcaça: n^s. 1, 2 e 3: 60,00 a 60,019 mm, 

n.° 4r 50 a 50,025 mm, 
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Ovafixiição máxima dos casquilhos: 0,03 fflffl. 

FrttpefiffimewiC* máximo da árvore na altura das munfróeí 2 e 4: 

0,03 mm, 

Ovaíirafão máxima da roJanfa-motat: 0 r 40 mm 
frnpeiUOimeiitfi máximo do volanter Q,Í0 mm. 

Diâmetro da olajammrto da anel de vedação ao votante: &9.9Ü & 

eOjiOmm. 

Ltrtgur a do mesmo aloja mento: 12,5 mm. 

Espessura dovnlante no altura das furas: 0,3 ft $>7 mm, 
f ípejsurcf mimrna: 4,8 mm. 

Crvalixaçâo mãximü da polia í l mm {modelos até 1953) 

0,80 mm (modelos 1964-68) 

Empenaotento mâxímo da palia: 1,00 mm (modelos até 1953} 

Q,30 mm (modelas 1954-00) 


BIELAS 

De aço forjado, providas de buchas nos pés e casquilheis nas cabeças. 
Folga radial do mancai: 0,019 a 0,074 mm. Tolerância: 0,15 mm. 
Folga axial do mancai: 0,170 a 0,395 mm. Tolerância: 0,70 mm, 

Qralixação máxima dos casquilhos; 0,03 mm, 

Folga entre o pino do emboto e o pê da biela: 0,005 a 0,026 mm. To¬ 
lerância: 0,05 mm. 

Máxima diferença de pê io entre aj Melar: 11 gr (Mod- até 1953}. 2 
gr (Mod. 1954-66). Na separação: 5 gr no máximo. 


ÊMBOLOS 

Em liga leve de alumínio - 

Folga entre o êmbolo e o çitindto: 0,02 mm. 

Diâmetro do pino do émbo/o: 2Q mm. 

Pinos com diãmétroi ligeiramente maiores ou menores, paro reparoi. 
Anóis de segmente: 2 anéis de compressão e um raspador de óleo. 
Folga dos arreto de cemprtísãe nas tochurasi 0,035 â 0,062 (Mod. 
até 1953). 

Folga dos anéis de cõ rrtpj-cisão nas ranliuraf; 0,045 a 0,072 (Mod. 
1954-66). Tolerância (Todos): 0,1 mm. 

folgo do Ood de óleo na ranhura: 0,025 a 0,052 (Todos) Tolerância: 
0,10 mm. 

Folgo dos anéis de compressão na emenda íTodas): 0,30 a 0,45 mir 
Tolerância; 0,95 mm. 
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Folga da anel raspador de óleo no entender (Mod, ate 1953): Q.3Q a 
0.45 mm. Tolerância: 0,95 mm. 

Fu/g cr do and raspador de óPeo na emenda (Mod, 19$4’é6h 0,25 a 
0,40 mm. Tolerância: 0 r 95 mm. 

ARVORE DE COMANDO DE VÁLVULAS 

Arvore de comando de válvulas de aço, localizada abaixo da árvore 
de mansvelas, entre as duas metades da carcaça. Comando por tuchos, 
hasLtâ e balancins. Sustentada por três apoios, engrenagem presa ao 
eixo por rebites. A engrenagem possui uma ranhadura no centro onde 
se aloja o eixo da engrenagem da bomba de óleo. 

Diâmetro da apara na carcaça: 24.020 a 24,041 mm. Tolerância: 
24,070 mm. 

Folgu radial: 0,020 a 0-074 mm Tolerância: 0,12 mm. 

Fato* axial: 0.02b a 0.054 mm medida no mancai mais próximo da 
engrenagem, Tolerância: 0,10 mm, 

Fmpcnamsnta medido no mançol central: 0,02 mm. Tolerância: 

0,04 mm. 

Em penam enta máximo da engrenagem: 0,10 mm. 

Oràlixação máxima da engrenagem: 0,03 mm, 

Faiga entre as darttèi doj engrenagens; 0,010 a 0,035 mm. 


VÁLVULAS DE ADMISSÃO. (Mod. até 1953 — Motor 1.131 cc): 

Fofga da$ válvulas (todos os modelosh 0,10 mm a frio, a tempera¬ 
tura ambiente de 20 a 25 fi C. 

DtorrrefjD da cabeça: 27,9 a 23,1 mm. 

Diâmetro da haste: 6,955 a 6.995 mm, 

Diâmetro mimrflo da haste: 6,920 mm. 

Comprimento total: Í0l,7 a 102,3 mm 
Ãagufa da $ede- 45° 

Largura da face* 1,3 a 1.6 mm (fig. 25-H), 

Altura do mola ; 43 mm. 

Altura da mofa fom uma pressão de 33,5 kg : 28 mm. 

Diâmetro da guia: 7,000 a 7,015. Tolerância: 7,070 mm). 

Folgo da haste na guia: 0,035 a 0,060 mm, (Tolerância; 0,15 mm). 
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VÁLVULAS de ESCAPA MENTO (Mod. até 1953 — Motor de 1 131 Ct). 

Folga dos vciívijJai: Ü. 10 mm a frio. 

P/óme(ro do cabeço: 27,9 a 28,1 mm. 

Diâmetro da haste; 6.945 a 6-955. 

Diâmetro mínimo da Imrfe: 5,920 mm. 

Comprimcitie totali 191 r 7 a 102,3 mm. 

Ângulo da iede: 45° 

Largura da face; 1,7 & 2,00 mm (fig- 25-H). 

Altura da molat 43 mm. 

Altura da mo la a time prasjão de J3 f 5 kg,: 28 mm. 

Diâmetro da guia: 7,00 a 7,015 mm. (Tolerância: 7,070 mm). 

Folga da haste nct guia: 0,045 a 0,070. (Tolerância: 0,15 mm). 

VÁLVULAS DE ADMXSSAO (Mod. 1954-66 — Motores 1.102 cC) 

Foljo ííoj vdtvu^í; 0,10 mm a frio. 

Diâmetro da cabeça: 29,9 a 30,1 mm. 

Diâmetro do haste; 6,955 a 6,965 mm, 

Díómeífo mín/mo da frflstp; 6,920 mm, 

Cemp/imento tolaf: 101,7 3 102,3 mm. 

Ângulo da jede: 45°. 

Largura da faca 1.3 3 1,6 mm (fig. 25-H). 

A itura da melo: 43 mm. 

Altura ds mofe a pressão de 33,5 kg ; 23 mm. 

Diemet/o da guia: 7.008 a 7,023. (Tolerância: 7,070). 

Folgada haste na guia : 0,943 a 9,063 mm. t Tolerância; 0,15 iíim). 

VÁLVULAS DE ESCAFAMENTO (Mod. 1954-66. Motor de 1.192 cc) 

Folga dos válrutas; 0.10 mm a frio. 

OiómetfD da cabeça; 27,9 a 28,1 mm, 

Diâmetro da fiaste: 6,946 a 6,955 mm. 

Diâmetro inininTO da fiaste; 6,920 mm. 

CamprimCntú tútal; 101,7 a 192.3 mm. 

Ângulo da $üde: 45 ç . 

Largura do tace; 1,7 a 2,00 mm (fig. 25-Hj, 

A itera da mola; 43 mm. 

Altura da mo/a a uma prCiião dc 33,5 kg.t 28 mm 
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Diâmetro da guia; 7,923 a 7,033 mm, (Tolerância: 7,030 mm). 

Folga da haste da guiat 0,063 a 0,993 mm. (Tolerância; 0,15 mm). 


BALANCINS E HASTES DOS BALANCINS (Todos os modelos) 

Diâmetro do furo do haste do balorteim : 15,000 a 15,018 mm, 
Diâmetro máximo do fure: 15,060 mm. 

Diâmetro da haste de baJaneím: 14,966 a 14,934 mm. 

Folga entre o boite do halancim e e furo Iguial; 0,016 a 0,952 mm. 
Tolerância máxima da folga; 0,120 mm, 

Diâmetro do furo do íraJancím: 15.990 a 16,018 mm, 

Tolerância máximo do diâmetro do furo do balaneim: 16.035 mm. 
Diâmetro do eixo dos ijaJojicías: 16,966 a 15,984 mm. 

Folga entre ei teionernj e o ctxe: 0,006 a 0,052 mm. 

FcuTerãneicT máximo da folga entre os bo/urtcrjií e o eixo; 0,030 mm. 


"1300" —46 HP "1600" -60 HP 

"1S00"-52 HP "1600" PLANO— 65 HP 

Os motores T 390'^ [ T 500" e “1 «HT, inclusive o da Variant, sâo 
do mesmo tipo dos anteriores, isto é, de 4 cilindros horizontais, opostos 
2 a 2, refrigerados a ar por ventoinha. O curso do êmbolo é o mesmo 
para todos os 3 tipos, enquanto o diâmetro dos cilindros aumenta pro¬ 
porciona Jmente. 

Diâmetro dos cilindras; 77 mm ("1 300”) 

S3 mm (“1 500”) 

85,5 mm (“1 600") 

Cursa da émbalo (todo*); 69 mm 
Cilindrada; 1286 CIÍ1 ! ("1300' ) 

1493 em 5 ("1 509") 

1534 cm 1 (“1 600") 

Taxa de comprcssãa: 6,6 ; 1 ("1 300" e EÍ 1 509") 

7,2 : 1 ("IfflKT) 

Potência efetiva (SAEh 4fi HP a 4.600 RPM ('1 300") 

52 HP a 4 200 RFM ("1 500") 

60 HP a 4.600 RPM (Sedan "1609”) 

85 HP a 4.600 RPM (Variant) 

BIELAS 


De aço forjado, providas de buchas no pé e casquilhos na cabeça 
Diâmetro da furo na cabeço: 57.30 mm no máximo 
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Diâmetro do furo poro o fcircho do pino do embola: 23.970 a 24,00 mm 
Distóncio entro oi centros do- doií furo.: 137,00 * 0,2 mm 
Torção do o perto dos porem do. coãoço.r 5.0 Kgm 

as bielas possuem uma marcação lorjada que deve ficar voltada 
para cima. 

ÊMBOLOS 

Em liga leve de alumínio. Possuem 2 anéis de compressão e um ras¬ 
pador de óleo e têm a cabeça côncava. 

o anel de compressão superior possue um íüetc centra de ferr ^ 
O inferior é Se tipo normal. O anel raspador de óleo e provido de uma 

■mrtln rip exosuisão entre ó êmbolo e ü anel. 

As medidas dos êmbolos e outras características estão detalhadas no 

texto, 

ÁRVORE DE COMANDO DE VÁLVULAS 

Essa peça, localizada abaixo da árvore de manivelas Seap6te 
quilhos do tipo substituível, sendo que o de n.° 3 paüsUl bordos saU™ 
fl fim de melhor absorver os esforços axiais da árvore 
OS tuchds São do tipo rotativo e separados da haste. 

Diâmetro do apoia da árvore de comarda *a COfcotOí 27,50 a 

27,52 mm. 


VÁLVULAS 

foha das vátvutas o fríe: 0 d lÜ ntm 
Comprimento do haste da tuchot 281,5 i; 1,3 mm 
Bmnivtn da hasta do tocho: &,0 =t 0,08 mm 

ÁRVORE DE MANIVELAS 

De aço forjado, apoiada em 4 mancais providos de casquilhos subs¬ 
tituíveis. A numeração se faz a partir da «M» 

Diâmetro dos munháas e moente-, e^ato o de n 4 - mm 

Diâmetro do muahào rt* d: 40 mm 

Wie.ee» de. .poio. np ».«ça, muaU 1. * • * f’“ « 6302 mm 

mancai 4; aO.OO a 50,03 

Éspessura do rclonte do motor; 24 -±. 0,2 mm 


FMfiJtfAGfM — SEDAN E KOMBI 
TflANSMÍSS-iO PâHCÍALMENTS SlNÇRONiZAQA 

SEDAN DE 1952 ATÉ MARÇO DE 1%1 

CHASSI N.o 32.135 

KOMBI DE 1052 ATÉ JUNHO DE 1050 

CHASSI N.® 469,500 

TRANSMISSÃO TQTALMENTE SINCRONIZADA 

SEDAN A PARTIR DO CHASSI N° 32,136 

KOMBI A PARTIR DO CHASSI NP 4S9-507 

SEDAN ‘T 600 if 


VARIA NT 










*» B* W W 



1 — fiirfa 

— Colar ( rala ineh I 
— Árvore primária 
— Fvpvltiu do pEaló 
— Moll [Ir retórna da alavanca tle 
dtbregjtiiu 
d — jUaviDCú de drbrcarrm 
"3 — Parafuso c parca clç rcguEagtiti 


A — Mola dc pressão 

9* — Suporte do plátò OU lampa 

10 — ttolamenlo dc agulti.is 

11 — nisto da embreagem 

\Z _ V&líLnle ilet motor 

13 — ÇuarniçocE do disco dá Ctnbrca- 

tsoni 

14 — Flato (disco de pressão) 


P£ 


A EMBREAGEM 


função t eotíst/tuífõo. — A transmissão do movimento do motor à 
transmissão sê realiza por meio de um disco fortemente comprimido 
contra d volante do motor, não havendo qualquer ligação por outro 
meio: ê um acoplamento por atrito ou justaposição, Aflftlm, se o disco 
se afastar do volante, a transmissão do movimento do motor a caixa 
de mudanças fica interrompida. £ justamente o que acontece qu&tido 
se calca o pedal da embreagem a sua finalidade é permitir a troca de 
engrenagens na caixa de mudanças, o que não poderia ser feito com o 
motor acoplado à caixa. 

As principais partes da embreagem sao as seguintes (referências a 
íig, I*-!}; disco de /ficção ou disca de cnrb.rcíigÉ-in (11}, provido dc um cubo 
no qual se aloja a árvore primária da caixa de mudanças por engate dr 
estrias; plotò AH pítrea des pressão (14}, provida de fortes moías de pressão 
(S), que o comprimem contra o volante do motor (12) f ficando o disco 
da embreagem entre essas duas peças; o su porte da platô ou tunupEt i*>. 
no qual se alojam os apoioí ou capar do? moías de pressão e que fixa o 
conjunto da embreagem no volante do motor, três olavoncaj de dehrca- 
9 em ou "gafanhotos” (6), a4 quais, apoiadas no suporte do plato, con¬ 
trolam o deslocamento do platò para frente ou para trás; espelho do 
pinta ou “destilador", (4)., que reune as três extremidades livres dos 
dos gafanhotos; o coíar de con-ão ou de rolamento (2), cuja função ê 
1orçar o espelho do platò a frente è assim fazer os gafanhotos gira¬ 
rem em seus eixos, para que forcem o plato a se afastai' do volante 
do motor; o garfo (1), que atua sõbre o colar, comandado pelo pedal 
da embreagem. As figuras 2-1 e 3-1 mostram essas peças destacadas. 

Quando o motor está funcionando e o pedal sòlto. todo o conjunto 
gira como se fõsse uma sõ peça, inclusive a árvore primária. Se se calca 
o pedal, o garfo força o colar, que por sua vez força o espelho do 
platò e com éte os três “gafanhotos”, os quais puxam a placa de pressão 
contra a ação das motas. A resistência que se sente no pedal é pro¬ 
vocada por essas molas, ao serem comprimidas, A placa de pressão, 
recuando, deixa livre o disco de fricção, de modo que o volante continua 
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Plí, í-í_A tnubre^m monlaâa (lí e Sliill parlei mnililuintci (JísUtad^. A 

ilüílraçjw arima foi relir-id-i do i , a|ilúf'o tio poças dn Kiimhl. mas as íLiff- 
rínças entre to-des os ni-orielet 1 rCíitiíitt (m medidas õ ileCUbr* ílc fon^tru-íio. 
rumo st scjut, Sos modelos rtr 3f! IIP íalé lUthii o s-Pditn C o Karman Ghh 
possuem cotar de rurvào. que pode ser subslítuidç pelo üpu de rolamento, 
usado nos utilitários, desde que st Irnquem também as molas de reltnçyo. 
Os moriílos "1390” « “1 ãfllT são todos equipada t«m eolir dc rolamento. 
Km todas os modelos,, os uUlilárius possuem duas molús de pressão. Uma in¬ 
terna (141 e outra externa (131 em cada conjunto. O sedan e ú Rarmam 
Ghia possuem somente uma mola de pressão, em lodos os mfldflns. Nos mo¬ 
delos "1 300’" e "1 5WJ" a regnliçem do platõ se raz por meio das porras. puís 
as parafusas são oscilantes e todo o conjunto, e mais reín^ado que o anterior. 



L — A embreagem montada 
% — Faraíuso sexta vado 

3 — Arruela de pressão 

4 — DLSvo da embreagem 

5 — Suporte do platô 

6 — Flato ou disco de pieíesán 

? — íspêlho do pinto idesHíarinr) 

& — Alava nr a de deb reagem 
9 — Parafuso de regulagem 
I# — Parca de rc&ulajçem 
H — lüola da alavanca dc dc troarem 


12 — Mola do «pelho 

13 — Mola de pressia externa 
H — Mola de presnâo interna 
15 — Capa das molas 

IS — Prato da mola de preSSao 

17 — Colar ide carvão ou rolamento! 

18 — Mota de fixação do colar Coa Fíç. 

3-1) ao lado 

19 — Guarnição do disto 
ZQ — Rebite cilíndrico 
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Fig. 3-1 — O garfo da embreagem e poças anexas. 


UI _ Garfo da embreagem t ealía par¬ 

cial mente smcrunLzida. 

32 — fíarfú da embreagem ( caixa to* 
ta 3 mente sincronizada 

23 — Bucha do garfo 

24 — Iludia do garfo 

25 — Bocha esquerda ÚO garfo 
2G — Arruela do garfo 


£7_parafuso de retenção da bueba 

£8 _ Alavanca de embreagem 

29 — Anel de retenção 

30 — >loia de recuperação da alavanca 

de embreagem 

31 — Mola de rocupçraçaq da alavanca 

de embreagem 

32 — prato da moía de recuperação 

33 — Anel dc retençãn 


a girar mas não o disco, In ter rompe-se assim o movimento da árvore 
primária, engatada no disco, e pode-se trocar as marchas. Tão logo o 
pedal seja sòlto o platô volta a comprimir o disco da embreagem contra 
o volante do motor e restabelece-se a transmissão do movimento. 

Note-st que, quando o pedal está calcado e a placa de pressão 
afastada, O disco iica livre e não gira, mas a placa de pressão e todo o 
conjunto continua girando, pois está preso ao volante pelo suporte da 
platô; a árvore prmána não gira porque se engata tão somente no cubo 
do disco de embreagem, atravessando livremente as outras peças, 

O disco de embreagem tem a coroa dividida em 12 setores (ape¬ 
nas 6 nos modelos antigos), todos levemente côncavos, sendo que as com 
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íljff. 4-1 — V<TlflMÇ*0 d« 
emptnajnenlo do dúro 
di cnibrraç^ni. (1 limite 
máximo de tmpen& é de 
0,5 mm nos modelo* até 
1966 e de 0,9 mm nd* 
míideJfts "1 39lV\ “1 SM”, 
“lfitHT e variam, 



cavidades de alternam, isto ê uma é voltada para um lado e a seguinte 
para o outro. A finalidade é proporcionar certa flexibilidade ao disco, 

Manuiçntòo. — Q único cuidado de manutenção requerido pela em¬ 
breagem é a correção eventual da folga do pedal, que deve se manter 
entre 1(1 a 20 mm, (A folga é a distância percorrida pelo pedal çntre a 
posição de repouso e aquela em que se faz sentir resistência)-„ Adiante 
axplicarros com-o realizar essa regulagem. 

O uso consciente da embreagem prolonga sua vida útil e aqui vão 
as regras básicas: 

Não dirija CflfP O pó apoiado .íõbre o pedí/, 

Não üsn podai como se iaése a acelerador, nem acçíere o motor tenda 
O pedal parcialmcnte calcado. 

Aa parar em uma subida, uje o ireis de estacionamento e não deixe 
o motúr funcionando e Q embreagem deslizando para manter o rCf ei tfg. 


Retirada do embreagem. — Essa operaeao, assim como a desmon 
tagem da embreagem já foi descrita quando tratamos da desmontagem 
dç motor, (Pág. 63j 

Depois de desmontada, prücede-se ao exame da s pecas. 

Díscq da embreagem. ^ Por scr a parte mais sujeita a desgaste, 
essa peça merece cuidados especiais. As guarnições fionas'') desgas¬ 
tam-se depois de muito uso e devem ser substituídas, para o que 
se recomendam os serviços do revendedor no que se refere a esse reves¬ 
timento, já que essa operação requer cuidados especiais. Eis aqui os 
fundamentais: uso cie lonas genuínas; as concavidades dos setores 


devem ser uniformes e dentro do$ limites especificados, as lonas devem 
scr rebitadas justamente na parte mais côncava como mostra a flg, 5-1, 
€ para cada rebite colocado pu Ia-se um furo, onde irá se alojar o rebite 
do setor seguinte. Ü empenamento máximo permitido é de 0,5 mm. 
Sendo ultrapassado èsse limito, troca-se o disco completo. Não deve 
haver folga entre as estrias da áxvore primária e as do cubo do disco. 

Mofai. — Comparam-$e as molas com as especificações, substituindo 
as que estiverem fracas.. (Veja "Especificações" neste capitulo) . 

Plotà. — Se estiver desgastado ou áspero, é permitida uma retifica 
até 0,1 mm. 

Na montagem da embreagem, a ferramenta VW 254a facilita o tra¬ 
balho e proporciona montagem correta. Verifica-se o paralelismo entre 
o espelho do colar e o volante do motor. A fig. 7-1 mostra como usar a 
ferramenta e sua legenda explica pormenores da operação. 



b — flA— 0.6 mm b ** 1,2 mm 



Pif. 5-1 — Concavidade das 
molas dú disco da c-m- 
breag-í m (a.) r soa (spes. 
Mim ít>). —- Ni ilustração 
de baixo., vímos ramo 
rebitar as guarnições. 


Colar. — Para se retirar o colar, retíram-ae as duas molas que o 
prendem ao garfo, Se o carvão (ou rolamento) estiver gasto, rachado ou 
arranhado, o colar deve ser substituído. Se se deseja usar o coLar de 
rolamento nos sedans, basta substituir também as moías por Outras 
pTÓprlas. 

O eixo do garfo, que atravessa a carcaça, só pode ser retirado se 
a caixa de mudanças fdr desmontada nos modelos sem a primeira mar¬ 
cha sincronizada. 

Rogalagem da folga do pedal. — A folga. dQ pedal deve eStaT COltl- 

preendida entre 10 a 20 mm, o que corresponde a uma distância de 1 a 
2 mm entre O COiar e a placa de debreagem (fig. 1-1). A regulagem 
se faz na ligação do tirante de comando com a alavanca de debreagem 
(flg. E-IK que se encontra na parte superior da caixa de câmbio. S»L- 
ta-se a contra-porca e age-se sobre a porca de regulagem até obter-se 
o movimento livre desejado, depois do que aperta-se a contra-porca. 
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Fip. G-l — Ao se cokKir 
embreagem no vplamie, a$s 
vy,'l i i-ish;- Lu s que -centram 
a tampa h indicadas pelas 
selas, devem se alojar 
devidamente no volante. 
OS parafusos í[Ue íiiam 
o suporte do platõ ao vo- 
la tile devem ser aperta¬ 
dos srartati vam ente f al- 
tenundo os (UatnelraU 
mente opostos. Ü ap-érlo 
final deve «r de l k^m, 



Ti*,', 7-1 — A regulugem da 
riiilirraçem dos imideloã 

dc 3b 11 P se rej) iia d p 
mede ^ãnipjLStiino tom au¬ 
xilio da ferrá menta V\V 
2 SJ a. e«mo iiiúilra a íi- 
fura ao lado. O a pa ré lho 
permití regular as ala¬ 
vancas de dehrejçç-m de 
motÍHt mit a e^pêihe do 
Platú tique paralelo com 
a sitpcríirie do volante c 
i< íltiíincia de -ÍLI/S 7 mm 
deste. fV. tenta), A pljt. 

i a de conirõle de di^posL- 
li vo de vc cncusljr no ts- 
pcilio e a ranhura de *ru 
fiino de ve íicar alinhada 
cena o runlu de suporte, 
■4 reiiíikiçfni se faz pelos 
paru leses, 


-Nos modelos “I 300 ". a dislinrla de espelho do platò ao plano do volante c 
de 27 ± tu mm e nos medclos "l $ 00 ", fi 0 iT e L 'í SM * 1 plano, Í 0 - 0,3 mitt, 
NttM modelos a repulagrm se faz pelas porcas, pprqu^nle O» jMurilfUiôí são de 
tipo oscilante. 


Cofataçãp corref o da garfo no ãluvanca d$ embreagem, — Se 

o eixo do garfo foi retirado, na remontagem tomam-se os seguintes 
cuidados; substitui-se as buchas de apoio se estiverem gastas e f na re¬ 
mou tagem,. untam-se as mesmas com graxa macia. A Ligação do 
garfo com a alavanca cie embreagem obedece a certos critérios; Ao se 
calcar no pedal até eliminar a folga, a alavanca de embreagem deve 
formar um ângulo com a vertical nunca superior a 2 a . (FIg. 10-1), Por 
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risr. fl-I — A folga do iirdui da 
wnbttageni Ca’') é de 10 a 
20 mm para Codas os mo- 
delas 




Fig. ? I — A seta indica a porta 
de rcgulaçem da foiça tfo 
prdíct, que se encontra na 
lifa^ão no tirante de co¬ 
mando com a alavanca de 
emhreagcm, H.i também 
unu contra-pOFCá, A regu¬ 
larem i ídéáEiíada. com o tISO 
de uma fliavc para a pnrea 
de teçnliçcm «n forma tle 
trevo, encontrada nas casas 
egjMculiiuAa* (V, também 
Hf, 10-1), 

outra lado. ao se calcar o fundo no pedal, a parte superior “B ,f do furo 
hão deve ser forçada contra o tirante. Com o pedal, solto, o tirante se 
apoia levemente na parte interior "A ? do luro cm forma de funil. 


SUBSTITUIÇÃO DO CABO DE COMANDO DA EMBREAGEM 

Set/crra C Katmann Ghia; 

1) — Firmar o carro com calços c retirar a roda traseira esquerda. 

2) — Desligar o tirante em sua ligação com a alavanca de 

embreagem, 

3) — Retirar a guarnição de borracha do tubo-guia do UratUC. 

4) — Desligar a haste do êmbolo do cilindro mestre de sua junção 

eom a alavanca de comando. 

ã) — Desmontar o sistema de alavancas dos pedais pr&so a estru- 

1ÕS 































Fig. 30-1 — Detalhe da perfeita 
cúlcrtaçâo dl alaviítci de 
embreagem no garfo. 

A — Bordo Inferior 
B — Bordo superior 
I — Kitrem idade rodada do 
tirante 

£ — Contra-porra 

3 — Porta de ripiligem 

4 — Alavanca de embreagem 

5 —- Garfo da embreagem 


NOTA; A partir do Chãi&j no. 

134 400 U-6-4&) a fiKacão da ala¬ 
vanca no garfo não ac faz mais 
com o parafuso e porto a Ugatio 
c frita por oneranunento de 
e dois anéis de rrtençào que limi¬ 
tam. d movimento axial do pedal. 
H&o se usa mala o anel de entOsío. 


tura central, (Desligar antes o cabo do acelerador). 

Puxar o tirante, Antes de recolocar o nó vo tirante, lubrifi¬ 
cá-lo com graxa própria e seguir a ordem abaixo: 

Enfia-se o tirante pela abertura do tubo central até que 
penetre no tubo-guia r Eniia-se O cabo. 

Recoloca-se a guarnição de borracha do conduite. 

Líga-se o cabo com a alavanca de embreagem, lubrificando a 
junção com graxa. 

Engata-$e a extremidade do cabo com o dente do pedal e 
mantêm-se o mesmo na posição vertical para que esse engate 
não se desfaça ao se recolocar o mecanismo do pedal no 
lugar, enquanto se puxa a outra extremidade do tirante. 
Liga-se a alavanca de comando do freio com a haste do 
êmbolo, verífkando-$e a folga se está correta, A folga entre 
a baste de acionamento e o êmbolo deve ser de 1 mm. 
Begula-se a folga do pedal como ficou explicado. 

O conduite do tirante, quando flexionado, deve apresentar 
uma flexão de 20 a 30 mm. no pqnto designado per B, na 
fig, 11-1. Ésaa deflexão correta se consegue determinando-se 
a tensão inicial do condutte, pela colocação de arruelas de 
espessura conveniente entre o suporte do conduíte na caixa 
e o terminal do condulte (A, fig. 11-1). 





Fig- 11-1 — DftJíhts di> Cfllw de tômiado da embreagem, mtdçlw com caísa 
de mudanças lotalinditt nineroni oda . Nos modelos Cima caixa d* mudanças 
parcial mente sincronizada a diferença residí BO sapcríe do çonduite, qur tem 
outra forma. 

Kómbi : 

1) — Colocar o veículo em cavaletes, 

2 —■ Desligar o tirante em sua ligação com a alavanca de embreagem 
(fig.M). 

3) — Retirar a coifa de borracha do conduite, 

4) — Retirar a chapa de proteção dos pedais. 

5) — Desligar o cabo em sua ligação com o pedal 

6} — Retirar a coifa de borracha do conduite e retirar o cabo. 

7 — Monta-se o nóvo cabo na sequência inversa de operações, lubrifi- 
cando-o ames com graxa própria. A porca de ajuste também 
deve ser bem lubrificada. 

81 — Regular a folga do pedal, como já detalhamos. 

9} — Verificar e corrigir, se preciso, a flexão do conduite, como noa 
sedans (fig. 11-1). 


Fig. 1£-I — Modo de introduzir p 
cabo de comando da rmbrea- 
Jf4tm ní> tonel central do sedaii. 
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DEFEITOS NA EMBREAGEM 


3) — Ruídas diversos. — Causas e consertos: 

a) — Rolamento de agulhas gasto — substituir o mesmo, 
to) — Carvão ou rolamento üo colar gasto — substituir o mesmo. 

c) — Molas das alavancas de debreagem (gafanhotos) fracas ou 

com tensão desigual, — Substituir as molas. 

d) — Fartes metálicas do disco roçando no píato — substituir 

o disco. 


2) — A e/pÍM-eogem patina. — O motor funciona bem mas o veículo não 

desenvolve. Causas e consêrtos; 

a) — Folga da embreagem muito reduzida. — Regular a folga. 

b) — Fresença de dito ou graxa no disco da embreagem, _ 

—■ Substituir as lonas e pesquisar a causa da presença dc 
óleo: junta de vedação da árvore de manivelas em mau es¬ 
tado ou junta de vedação da transmissão vedando mal. — 
— Substituir essas juntas, 

3) — A embreagem ptertde ao nao debreia comphtamente. — Gau 

sas e conserto: 

a) — Folga do pedai muito grande. — Regular a folga, 

b) — Flexão da guia do cabo muito grande. A flexão deve ser 

de 20 a 30 mm, (Fig. 11-1)* 

c) — Disco da embreagem ou árvore primária empenados, — Re¬ 

tificar a frio ou substituir essas peças. 

d) — Segmentos do disco da embreagem sem a curvatura 

normal. 

e) — Lonas partidas. — Substituí-las. 

f) — Deslocamento entre a árvore primária e o rolamento de 

agulhas do mancai de apoio — Algumas vêzes, corrige-se 
esse defeito soltando os parafusos do motor a caixa de mu¬ 
danças e apertando-os novamente. Verificar o parafuso que 
suporia o rolamento e prende o volante, 

g) — Rolamento de agulhas gasto ou sem lubrificação. 

— Substituir ou engraxar o rolamento. 

h) — Estrias da árvore primária ou do disco da embreagem sujas 

ou com rebarbas. — Limpar ou eliminar as rebarbas, 

i) — Guarnições do disco sujas de óleo ou de graxa. 


j) — Articulações dos pedais, cabo da embreagem ou eixo do 
garfo emperrados. — Lubrificar, 
k — Guarnições coladas — Lava-las com benzina, 

4) —- A crnfarcergcm não embreip* —— Causas e consertos; 

a) — Caixa de mudanças sólta no chassi, — Apertar as porcas 

e os parai usos de fixação. 

b) —- Flexão da guia do cabo muito pequena, — Corrigir a flexão. 

c) — Molas de pressão com tensão desigual, — Substituí-las, 
ú) — Superfície de atrito do platc empenada ou muito gasta. 

— Substituir o platfi. 

e) — Disco da embreagem empenado — Substituir (Fig, 4-1), 
f ) — Molas do disco da embreagem com curvatura desigual. 

-— Se não for possível corrigir a curvatura,, substituir o 
disco. 

g) — Embreagem suja de óleo ou graxa. — Substituir os anéis 
de vedação da caixa de mudanças ou do motor, 

ESPECIFICAÇÕES 

Setfon "í 200'* — 36 HP 

Comprimento livre da mola do plato; 46-1.5 mm 
Comprimento com carga de 60 ■ 3 kg: 28,3 mm. Limito: óç kg 

Karnbi "1 200'' — 36 HP 

Mola externa 

Comprimento livre: 44,8 * 0.5 mm 

Comprimento com carga de 54.5 a 5& kg; 28,3, Limite: 46 kg. 
Mola interna: 

Comprimento livre: 49 1 1,5 mm 
Comprimento Com carga de 17 ± 1,5 kg: 26,2 kg 

Sedou "J 300 1 — 4ò HP 

Cor da mola; azul escuro 

Comprimento livre; 45 ± 1,5 mm 

Comprimento cüm carga de 63 4- 3 ■— 1 kg: 29,2 

Kambi e Kormartn Ghia "1 500 ^ 52 HP 

Cõr tía mola: branco com risco amarelo 
Cbmprimento livre: 43 := 1,5 mm 
Comprimento com carga de 47 ± 2.5 kg: 29,2 mm 





TRANSMISSÃO PARCIALMENTE SINCRONIZADA 


O mecanismo da caixa de mudanças e diferenciai do- vw sio 
encenados cm uma sõ carcaça, e constituem um mecanismo estudado 
em conjunto, A carcaça se apoia em um berço do lado do motor e em 
dois apoios com coxins ou calços de borracha na parte média do chassi. 
Ao conjunto da transmissão prende-se o motor por meto de 4 parafusos, 

Nos modelos "Standard" vendidos sõ na Alemanha, as caixas não 
são sincronizadas, mas em todos os produtos de exportação a partir de 
I952 h assim como os montados ou construídos em outros países, a caixa 
è do tipo sincronizado, sendo que a partir de L&G2 ate mesmo a primeira 
marcha è sincronizada nos produtos brasileiros. As relações de desmul- 
tiplicaçao estão relacionadas na parte referente as especificações. A 
quarta marcha, em verdade, é uma sôbre-marcha correspondente ao 
"overcLrive” dos automóveis americanos e é uma marcha dc economia, 
usada somente depois de cêrea de 50 Km/h. No VW nlo hà "prize" 
direta; a terceira marcha tem a relação de l r 22 ou 1.30 (utilitários) 
para 1, e se constitui em uma marcha ao mesmo tempo de força c ve* 
locidade, Ideal para o tráfego das cidades. 

O cárter, como o do motor, se compõe de duas metades usinadas 
juntas, de modo que não podem ser substituídas separadamente. 

A caixa em si se compõe da árvore primária, com suas engrenagens, 
e a árvore secundária com engrenagem e síncromzadores T ambas apoia- 
das em rolamentos como se vê na fig. 1-J. As figs. 6 e T-J mostram çssas 
peças desmontadas. O pinhão do diferencial faz parte integrante da 
árvore secundária, 

As mudanças de engrenagens se faz por meio de garfos presos às 
hastes deslizantes no lado esquerdo da caixa: um para a marcha- 
-a-ré t outro para a l. a e a e outro para a 3, a e a 4. a marchas 
(flg. 7-J). Os garfos são comandados pela alavanca seletora liga¬ 
da a alavanca de mudanças por uma haste, O bloqueio das marchas 
se faz por esferas e o bloqueio dos garfos por cilindros de retém. 

Para a marcha-a-ré há uma engrcnigem montada em um eixo à 
parte (35 e 36, fig. 7-J), 
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A ilustração niustra. a «ira de mudanças e diferenciai da Ktimbl, cuja corn-a 
se situa dc lado direita. Na seda» e no K^rmann fihia a coroa se llllU rto lado 
esquerdo da transmissão. 


1 — Arvore primária 

2 — Pinhão do diferencial 

3 — Cem do dirrremiai 

■1 — Engrenagens de 1* velcfcidude 
í — Knffrínastnfi de 2. a velariil.a<lt- 
(► — Engrenagens dc 3. 1 * velocidade 
' — Engrenagens de 4, J velocidade 
^ —- Alavanca selctora das hastes 
deslixantes 


“9 — Engrenagem planetária 
] 0 — Engrenagem satéUle 

11 — CíTfOÇa da transmissão 

12 — Motor de partida 

13 — Garfo da «mbrragem 

14 —■ Colar 4a embreagem 
lá — Bujôes de escoamento 


Um anel de vedação, (3, fig. 7-J) impede que o óleo da caixa pene* 
tre na carcaça da embreagem. 

DifQrcndaK O diferenciai é do tipo convencional por pinhão e 
coroa e se caracteriza por sua simplicidade e resistência. Compõe-se do 
pinhão, coroa, caixa do diferencial, semi-ãrvores t juntas desli¬ 
zantes ou homoc luéticas. Os pinhões satélites são em número de dois, 
montados sobre um eixo comum (fig. 13-J). As planetárias, também 
duas, naturalmente, possuem um prolongamento oco onde se abriga a 
extremidade chata da seim-árvore, dois calços de articulação,, os 
quais constituem a junta que permite a suspensão independente das 
rodas traseiras. Essas juntas desempenham o mesmo papel das juntas 
de Cardan. sendo, no entanto, mais simples, O conjunto do diferencial 
se apóia em dois rolamentos, um de cada lado da carcaça, como se vê 
na fig. 15'J, A regulagem da folga do conjunto sc faz por meio de 
anéis de espessura calibrada junto aos rolamentos de apoio. Essa folga 
só necessita ajuste posterior no caso de substituição da carcaça da caixa- 
diferencial ou do pinhão e coroa, o que raramente ocorre. 
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As se mi-árvores sio protegidas por dois tu bens ("trombetas") 
q possuem ainda duas sanfonas de borracha para evitar o vazamento 
cie oteo (4. fig. 1-M, pâg. 178), Na extremidade da roda, a semi-árvOre 
se apoia cm um rolamento nos sedans c 2 nos utilitários, encerrados em 
uma pequena carcaça e bem protegidos contra o pó por vedado res e 
centralizados por buchas de metal macio, 

Os utilitários possuem ainda uma caixa de redução em cada roda. 
Essa caixa se compõe de duas engrenagens, uma ligada ao eixo da roda, 
e outra presa a bengala, Essas engrenagens permitem uma redução 
permanente de 1:1,4 na Kombí de 36 HF e 1:1.26 na Kombi "1 500", 
Q ue P [ Oporcíona maior fôrça nas rodas dfc tração para vencer cargas 
e esforços elevados sem forçar o motor. (V. fig. 3-J. pág. U4) 

Manutenção, — A lubrificação correta, de acordo com o sumário de 
manutenção ípágs. 254, 255) é 0 único cuidado que a caixa de mu¬ 
danças e o diferencial exigem. Também a caixa de redução só exige 
lubrificação, No manejo, recomenda-se o uso adequado da embreagem, 
cujo pedal deve ser calcado até o fim do curso nas mudanças, e troca 
de marchas na ocasião propicia. 

SERVIÇOS MECÂNICOS NO CONJUNTO 

Se merecer os cuidados básicos de manutenção, o conjunto dura 
tanto quanto o veiculo todo, raramente necessitando rcppros, com ex- 
cessão de pequenas peças sujeitas a maior desgaste, como as juntas e 
veda dores de óleo. buchas c rolamentos das rodas. Mas são serviços 
simples que não requerem desmontagem geral. 

Passamos assim a descrever os serviços mecânicos mais comuns e 
que não requerem a desmontagem do conjunto. 

Su&jfí tuição dos Yúdadores das rodas, rolamentos, juntos o d eípeço- 
tiores. — o desgaste nessas peças geralmente se manifesta sob forma 
dc ruídos ou vazamento de óleo r nt> caso de anéis de vedação de¬ 
feituosos. Fara se desmontar o conjunto da caixa dü rolamento, nos 
sedans, e da caixa de redução, nos utilitários, retirsrse a roda e leva-se 
a desmontagem até o ponto necessário para a substituição dá peça em 
questão. Vejamos como proceder em relação aos dois modelos, 

— Suspende-se o carro sobre cavaletes ou no macaco bem colocado, 
o retira-se a roda, Nos sedans, retira-se a capa do rolamento é nos uti¬ 
litários, deve-se retirar também o cilindro de freio da roda c as sapatas, 
para poder atingir o retentor do rolamento (31. fig, 3-J). 
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Ftf. 2-J _ Corte da pouia do çixo d,i roda 
ír;iit'ira (g«dan í K-inll a liu GhiS), 

1 - Rspaçadar ci(ctiiq 
£ — Junta dc b^T rai/hn 

3 — Junia dí vedação do rfltnlor (Í<J 10- 

Jamentu 

4 — RoJruncnto 

5 —■ Espanador internet 

6 — semi-árrare 
1 — Arruçla 

fi — Flaiigí di ]|Htin du tubo da srRii-ãr- 
vetre 

A — Vtdadqr 

10 — Deílfctor dc óleo 

11 — Tanibpr d t fréi* 

A fif. I-M (pâff, ITEj mastra es.^ 
peçaK deítaCildfflS. 



— A fig. l-M mostra a seqüénda das peças que devem ser retira¬ 
das: o retentor do rolamento (28), presa pelos parafusos (31) e o ve- 
dador (29). (V. pâg. 178) 

— Se o objetivo é a retirada do rolamento, então retira-se também 
o prato do freio e pode-se então retirar o espaçador externo (27), as 
juntas e arruelas (24. 25 c 26), nos sédans. (Fig. l-M, pâg. 173), 

—■ O rolamento se retira com auxílio da ferramenta VW 241 a: 
retira-se também a bucha interna (22), 

— Nos utilitários há ligeira diferença: depois dc retirado o prato 
do írdo, retira-Se a bucha intermediária externa, a junta, a arruela e 
depois o rolamento e a bucha interna. (V. pâg, 114). 

Na remontagem, deve-se substituir as pequenas juntas de borracha 
vedadoras c também as buchas espaçadoras, se essas apresentarem 
sinais de desgaste ou deformação, Q vedador deve ser levemente unta¬ 
do com óleo na remontagem, Na reposição do retentor do rolamento 
(capa) observar que o fure de escoamento do óleo fique voltado para 
baixo. 

A torção de apérto dos parafusos da capa da carcaça do rolamento 
deve ser de 6 kgm c a dá porca da semi-ãrvore, 30 kgm, O contra-pino 
deve ser novo. 
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3-J A caixa dç itdurio dos litUilâriov inteiramtnic’ desmuiitida 
1 A parte resta ii (p desse conjunto cnconl ri-se fio capitulo qut Ira ta da 
suspensão lrasein dos uUlitiríw). 


J — Porca do tambor de freto 
f> — Contra-pino 

N> — Carcaça da çaixa tle redução 
í J - — FÉJlõ çuia 

I- — Fino de retenção da trombeU 
13 - Tampa da carcaça de redurão 

lt Fararuto «ft$jo (prisioneiro) 

Js — Arruela de pressão 
1 ti — Porca s^xtavada 
1" — Engrenagem de redução 
JS — tnel de retenção do rolamento 
ly — Rujão d.e abastecimento de óleo 
ÍO — Ponta do íiicn Com engrenagem 
de redução 

r? — Junta da lampa da carcaça 
23 — Arruela eje pressão 

33 Farafuso Sexlavado 

- Bucha espaçqdora interna 
3fc — Kolamentos da ponta do ciso 
27 — Rolamentos da semi -árvore 


28 — Ar me ta de encosto intermediária 
2& — Anel d« vedação 

30 — Bucha espaçadora estorna 

31 — Retentor do rolamento da roda 

32 — Junta da tampa do rolamento 

33 ■— Vedador do rolamento 

34 — Arruela da tampa 

35 —~ Arruela de pressão 

3C — Paraíuso de fixação da lampa 
37 — Tambor de freio traseiro 
44 — Amortecedor traseiro 
Í5 — Bucha de borracha do amorte¬ 
cedor 

46 — Tubo para a bucha d* borracha 
4“ — Parafuso- do amortecedor 
48 — Arruela 

— Parafuso SCxtávado de fixação da 
amortecedor 

õfl — Arruela de pressão 
51 — Porca sextavada 


314 


De#montCF 9 *m t*r eaíxtt de reduçãe dos utilitários. — Já vimos que 
essa caixa se constituí tão somente de 2 engrenagens uma ligada a 
semi-árvore e outra a roda. Se a caixa se mostra barulhenta ou c&m 
vazamentos de óleo, deve-se proceder a sua desmontagem total ou par¬ 
cial, conforme o caso. 

Suspende-se a roda no macaco ou tôda a traseira do carro em 
cavaletes, Drena-se o óleo da caixa pelo buj-ão de escoamento. 

— Retira-se a roda com o tambor, o prato do freio e o rolamento 
externo, como jã detalhamos, e depois a tampa da carcaça da caixa 
de redução. Há uma junta nessa junção que deve ser substituída na 
remontagem. 

— Hetíra-se o anel de retenção do rolamento na semi-árvore e 
pode-se então retirar o rolamento externo (27, fig 3-jj p a engrenagem 
de redução (17), a ponta do eixo com engrenagem de redução (20). O 
rolamento interno (26) se retira com auxilio da ferramenta VW 242 T. 

A retirada da carcaça da trombeta só pode ser feita com auxílio de 
uma prensa e a caixa de mudanças parcialmente desmontada. Há 
um pino chanfrado que prende a carcaça a trombeta. 

A desmontagem indica os serviços mecânicos necessários, depois 
do que procede-se a montagem em sentido inverso. As juntas de borra¬ 
cha devem ser obrigatoriamente substituídas. Depois da montagem f 
enche-se a caixa com 0,2& litros de óleo de transmissão, SAE 90, 

Retirada da transmissão 

Qualquer serviço mecânico que implique em substituição de peças 
internas só pode ser realizado retirando-se o conjunto do veículo, para 
0 íu* é necessário o concurso de três pessoas, conhecimento técnico ne¬ 
cessário e emprêgo de ferramentas especiais. 

— Suspende se o carro sóbre cavaletes e procede-se a retirada das 
rodas, Soltam-se as porcas dos tambores com o carro no chão. 

— Retira-se o motor como ficou descrito anteriormente. 

- Retira-se íódas as ligações da caixa e das rodas com outras 
partes do cano^ cabos do freio de mão, tubulação do freio hidráulico, 
suportes, etc., de modo que o conjunto fique livre de qualquer ligação 
com o chassi. Desfaz-se o acoplamento da haste de comando da caixa 
de mudanças, através da abertura de inspeção do assoalho. 

Retiram-se os parafusos que prendem a carcaça do rolamento a 
placa da suspensão, uma de cada lado (sedans). 

Nos ultilitários, ante® de se solt&r os 3 parafusos que prendem a 
carcaça da caixa de redução as placas da suspensão, recomenda-se o 
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uso de um grampo que firme a ponta do eixo, onde se encontra a porca 
do tambor, à placa de suspensão, prendendo essas duas partes enquanto 
os parafusos são retirados, A finalidade è impedir que as roscas dos 
parafusas sejam danificadas. Êsse grampo se usa também na re- 
montagem, 

— Retiram-se os parafusos e porcas do® calços de apoio da caixa 
e. por fim, os parafusos que prendem o suporte de sustentação ao 
chassi, enquanto se coloca um macaco de rodas embaixo da caixa, 
para que a mesma seja retirada por baixo e pela parte traseira do carro, 

— A desmontagem do conjunto pode ser sobremodo facilitada com 
auxilio do suporte VW 307, que prende o conjunto, pela parte esquerda, 
ao suporte de desmontagem e montagem VW 303. 

DESMONTAGEM DA TRANSMISSÃO 


’— Retira-se o motor de partida, o colar da embreagem e a caixa 
que abriga a alavanca sçleiora das hastes deslizantes. 

— Retiram-se os parafusos que prendem as duas metades da car- 
caça, de modo progressivo, 

— Algumas considerações devem ser feitas sòbre a substituição 
cias carcaças, se fôr esse o objetivo da desmontagem , Fundamentalmen¬ 
te, a necessidade de substituição de uma carcaça, o que só ratam ente 
pode ocorrer, implica na obrigação de substituição das duas, porquanto 
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F%, 5-J — A çaiia dí 
ihudanfas srm a 
metade direita 
mostraudo as arvo¬ 
re* pnmiri,t e 
crnidãrla, e o diíe- 
reniiil (seilan). 

Nr nixa de mu¬ 
danças da KfiFntíi, 
ã coroa se localiza 
do lado dirtUu. 



essas peças são usinadas aos pares e não podem ser substituídas sepa¬ 
radamente, Outros&Èm, essa substituição implica em nova reguíagem da 
centralização do diferencial, o que se faz por meio de anéis de regula- 
gem de espessuras determinadas. Êsse ajuste é descrito mais adiante. 
No entanto, as partes internas, isto é, o conjunto das árvores primária 
e secundária, a$ hastes deslizantes e garfos dc mudanças podem ser con¬ 
servados, desde que estejam em bom estado. A substiiuição das carca¬ 
ças nada tem à haver com as partes internas. 

— Retirados os parafusos que prendem as carcaças, pode-se então 
retirar a metade direita, que é uma simples tampa, já que o conjunto 
de hastes deslizantes c garfos se aloja na metade esquerda. 

— Nos sedans, retiram-se as árvores primária e secundária e depois 
o conjunto do diferencial. Na remoção do diferencial deve-se observar 
e marcar exatamente a posição e a localização dos anéis de regulagem, 
para que voltem a ocupar os mesmos lugares quq ocupavam inicial- 
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Fi(T, fi-J C artaça e peças esternas da caixa de mudanças parciítlmrnle 

sincronizada. 


1 — Carcaça da transmissão 
Z — Fins de centragem 

3 — Bujão df psfoamcntn 

4 — Câiço de plãsíicçi 
ô — Tampão 

G — Bujào dç itáSltcimtniD 
7 — Parafuso estojo íprigJqneirq) 

R — Arruda d* pressão 
3 — Pnrta scstavadn 
14 — Parafuso estojo (prisioneiro) 

11 — Arrueis de pressão 

12 t" Porca sexfavada 

13 — Parafuso estõjo ( prisioneiro) 

14 — Arruda galvanizada 
lã — Porra vextavaüa 

lb — Bucha do eixo do induzido do 
nioLor de partida 

17 — Suporte do cabo da embreagem 

18 — Faraluso sexlavado 

19 — - Arruela de ptexsâo 

20 — Porca s-ex Invada 


21 — Parafuso sextavado 

23 — Parafuso sertaradfl 

•23 — Caixa da alavanca xfIctora 

24 — Encha da alavanca 

25 — Junta entre a carcaça do tram- 

buladOr ç a carcaça principal 

26 — Anel de regula gem (papel) 

27 — Suporte da carcaça 

28 — Parafuso de flaíção cio suporte 
25 — Arruela de pressão 

30 — Calço de borracha -metal 

31 — Parafuso sextavado 

32 —- Arruda de pressão 

33 — Forca sextavada 

34 — Placa do calço dianteiro da 

transm tesão 

35 — Calço dianteiro da trUttmtesão 

36 — Arruela galvanizada 

37 — Parafuso sextavajo 


118 





Fig. 7-J — Cümpantntrs falemos da Caixa de mudanças 


1 — Arvore primária 
1 — Chavetas 

3 — Vedadór da árvore 

primária 

4 — KoJamehto dianteiro 

da árvore primária 

5 — Arruela de trava 

6 — Rolamento de agu¬ 

lhas da árvore prí ■ 

mãria 

7 — Bucha espaçadora 

rias engrenagens de 
3, 1 t velocidades 
S — Arrutla de segu¬ 
rança 

!) — Força sextavada da 
árvore primária 
CO — ftoEsmcnto de açu- 
Itns da árvore pri¬ 
mária 

11 — Pino rctrntor do ru* 

lamento ■ A partir 
do ehasvis n. 113304 
101/0 

12 Calço de rcgulagcm 

lã — Corpo do Sinixnnij;i- 

dor de 2* velocidade 
U — Moia de retêm do 
vinfrotuT-idiir rle l, 4 
e 2, a velocidades 
lí — Retêm do sincronr- 
rador de I a e Z* 
velocidades 

16 — Anel de retenção 


17 — Engrenagem da !■ 

velocidade 

18 — Anel smeronhador 

da a,* 

1& — Engrenagem di 2. J 
velocidade 

20 — Bucha das engrena¬ 

gens da 4, 4 e 3A ve¬ 
locidades 

21 — Jogo de engrenagens 

da 3A e i- 1 veloci¬ 
dades 

22 — And síncronizadot 

da 3A e i* veloci¬ 
dades 

23 — Corpo do sincroniza - 

dor de 3. 1 e 4-* 

24 — Mola do dlVp. retém 
2ã — Retêm do sincr, tle 

3. 4 e 4. 4 velocidades 
26 — Manga de engrena- 
mrhlo de 3. 1 c t,“ 

37 — Bucha da engrena¬ 
gem de 4A veloci¬ 
dade 

28 — Jago de engrenagem 
ria 4. 4 Velocidade 
24 — Arrue U d« encõsto 
da engrenagem dc 
4. a velocidade 
36 — Calços de regula gem 

31 — Rolamento duplo da 

árvore secundária 

32 — Atrfl de retenção do 

rolamento duplo 


33 — Arruda de trava 

34 — Forca sextuvida da 

irvqre secundária 

35 — FngrenagEm de mar¬ 

cha a ré 

36 — Fixo da engrenagem 

de marcha a ré 

37 —■ Pino de retenção do 

eixo de marcha a rê 

38 — Alavanca seletora 

39 — Garfo de 1* e 2* 

velocidades 

40 — fiaste deslizante de 

1, B e U. s velocidade 

41 ^ Garfo seletor de 3. 1 

c I’ Velocidades 

42 — Haste deslizante dc 

3. 4 e 4. 1 velocidades 

43 — Garfo seJetor de 

marcha a rê 

44 — Arruela 

45 — Parafuso sexta va do 

46 — Haste deslizante da 

marcha a ré 

47 — Parafuso sexta va do 

48 — Arruela de pressão 

19 ■— Bucha-guia da mola 

do dlsp r de trava- 
mento 

53 — Mola do dispositivo 
de travam ento 

51 — Esfera do dispositivo 

de trâ vamento 

52 — Bloqueio dís mar¬ 

chas 
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mente. Esse cuidado é imprescindível $e essas peças não forem 
substituídas. 

■— Nos utilitários, retira-se primeiro o diferencial e depoia as ár¬ 
vores primária e secundária, observando-se o mesmo cuidado em rela¬ 
ção ao diferencial. 

— Retira-se o eixo da engrenagem de marcha-a-ré, preso por um 
pino r (37, da ííg. 7-J) e depois a engrenagem. 

Permanecem no lugar apenas as bastes deslizantes e garfos que 
sd devem ser retirados se for mesmo necessário. 

— Para retirâ-Jos, retiram-se os tmjôes que se encontram do lado 
de fora da caixa, depois do que pode-se introduzir pelos furos a chave 
para remoção dos parafusos que prendem ás respectivas hastes, os garfos 
de l. a e 2, a e o dè 3. a é 4. a . O parafuso de fixação do garfo de marcha- 
a-ré na haste é retirado pelo lado de dentro. 

— Retirados os garfos, pode-se puxar as hastes, o que deve ser feito 
com cuidado a fim d-e evitar que se percam as esferas e molas do dis¬ 
positivo de retém. Também se retiram as duas travas do retém que 
se intercalam entre as hastes. 

— Retira-se o garfo da embreagem e depois os dois tc lamentos do 
diferencial, que se alojam um em cada carcaça, com o extrator VW 290 b. 

— Para desmontagem do diferencial, retiram-se 05 parafusos que 
prendem a tampa à carcaça. 

Desmontado 0 conjunto, procede-se ao exame de todas as peças, 
mesmo que a desmontagem tenha um objetivo determinado. 

Dcfrfiortfogcftt dfer arvore primária. — As referências são feitas em 
relação a fig, 7-J. O rolamento de agulhas (6) se retira a mão. Para 
se retirar a porca (9} prende-se a árvore em um tórno, o rolamento (4) 
e a engrenagem da 4 a (2B) se retiram com auxílio da prensa VW 400 
em combinação com as ferramentas V"W 401 e VW 40S. A hucha es- 
paeadora {!) se retira com uma chave dç fenda, Para se extrair a en¬ 
grenagem da 3. a usa-se a prensa VW 400, em combinação com. as ferra¬ 
mentas VW 401, 409, 421 e 43 L 

Examinam-se todas as peças, substituindo-se as que estiverem em 
mau estado. O empcnamentc máximo permitido da árvore primária é 
de 0,05 mm medido na sede do rolamento de agulhas. Se 0 empena- 
mento ultrapassar essa tolerância, a correção se faz; a frio. 

Se fòr necessário substituir engrenagens essas só 0 podem ser em 
conjunto, isto é, aos pares, 

Para facilitar a montagem, aquecem-se as engrenagens e rolamen¬ 
tos em um banho dc óleo, a SiFC. 


Fiff- 8-J — Retirada dã, en- 
greíiagím de 4 * vdatl- 
ri cif: da árvore secundá- 
ria. 


Kb t i rn -sjí depois a Imi*í- h:i t o 
anrl aincronímUor dewa «n- 
KríhafíEiL r^jnís o sjnero- 
tu iiJ tj tf dHiu en.çríniigíin, A 
seguir, n siiLcmnirarior de 3, a 
e 4.*, 0 anel slnrr&Qizadpr e 
-A engrenagem dc 3 a , a bucha 
das Engrenagens dt 2.* ç da 

3*. tuçrciugrrm da 2* t Seu 

anel starronlzidur. 

Per fim eiirajr a engrena- 
5cm de l,* da Dffrpu eio sín.- 
croaiudor cm Z*, 05 reténs 
d* sLticronjradar e □ sintra- 
uJzadar, a arruela espa^ado- 
ra, e d rolamento dc agulha. 
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Fig. fr-J — Corte dff slncrnni- 
vaünr de SA * 4 A veloci¬ 
dades. 

1 — Engrenagem dc 4. R velo¬ 

cidade 

2 — Anéis slncranlradores 

3 — Engrenagem de 3. a ví- 

lacidade 

“iT — folga eOtee o? autlá 
sinrrnnlxadnrej e AS fa¬ 
ces das engrenagens. 
Folga norma]; 1,1 Rtm. 
Limite: 0,3 um, 


Ár¥o /0 secundária e peças anexas* — A fig. 7-J também mostra a 
árvore secundária e a desmontagem dêsse conjunto torna-se mais fácil 
com auxilio de ferramenta VW 314, paia apoio da árvore secundária. 
Natuxalmente, tõdas as engrenagens, rolamentos e buchas só podem ser 
desmontados pela extremidade da porca, pois na outra se encontra o 
pinhão que é solidário com a árvore. Assim, retira-se a porca e todas 
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Bloqueis dtre 



nr. io -j — 

fartos 

1 — Tampão- 

£ — tíastf dtsIlHHt? de 
marcha a ré 

3 — liaste deslizante de 1 1 

e %.* Velncàdadfs 

4 — Haste dpsJisuant# de 3.* 

e I.* Ytlocidaãrt 

5 — Reténs 


as engrenagens, stncTorüzadores e buchas e os deis rolamentos* na se¬ 
quência mostrada peia flg, i-j. 

Apôs a desmontagem leva-se a efeito a inspeção geral e cuidadosa 
de todas as peças, substituindo-se as que apresentarem desgaste exces¬ 
sivo, principalmente no que se refere as peças dos sinçronizadores que 
são os responsáveis pela suavidade na troca de marchas. Na remonta- 
gem mede-se a folga entre os anéis sincromzadores e as laces de con¬ 
tacto das engrenagens de 3. a e 4 A como está indicado pela letra "a" 
na flg, 0-J, 

Se fôr necessário substituir uma das engrenagens da 4 A 3. a , 2. & ou 
l. a velocidade, a substituição só pode ser feita em conjunto, isto é, am¬ 
bas serão substituídas. 


Fiff. 11-J -— Scqiiêncíi de 
apértO das pOrcas dos pu- 
ralnms de união daj> o*r- 
GRÇtt. 
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MONTAGEM DA CAIXA DE MUDANÇAS-DIFERENCIAL 

A remontagem da caixa não apresenta nenhuma dificuldade, desde 
que se observe uma sequência inversa da desmontagem e cuidados es¬ 
peciais* como se segue: 

Antes da remomagem, verifica-se o -estado das buchas de apoio do 
garfo da embreagem e também a bucha de apoio do induzido do motor 
de partida, É boa norma substituí-las, porquanto nova substituição só 
poderá ser feita com a desmontagem da caixa. 

A reposição dos rolamentos do diferencial deve ser feita com a 
prensa para que fiquem perfeitamente encaixados, a tolerância máxima 
de desvio é de 0,004 mm. A ferramenta adequada é a VW 290 a, 

O diferencial só é montado depois de sofrer os serviços de revisão 
que estão detalhados adiante, 

A montagem das hastes deslizantes é a operação que se segue, çoio- 
cando-se primeira mente a baste do garfo de marcha- a-ré* prendendo-se 
o garfo na haste. Colocam-se as esferas e as molas do bloqueio e depois 
as hastes dos garfos de I a e 2.* e de 3 a e 4A O comprimento normal 
das molas de retém é de 25 mm. Se fôr inferior a 23 mm devem ser 
substituídas. 

Antes de se colocarem as árvores primária e secundária verifica-se 
se funciona bem o mecanismo de retém; quando se engata a l. a ou 
2. a as duas outras hastes devem ficar bloqueadas. 

Coloca-se a engrenagem e o eixo de marcha a ré, fixando-o com o 
pino de retenção. 

Montam-se as duas árvores e o diferencial, observando-se cuidado¬ 
samente a correta posição dos anéis da regulagem do diferencia]. 

Coloca-se o garfo da embreagem. 

As superfícies de contato das duas metade$ da carcaça devem estar 
perfeitamente limpas antes de serem levernente untadas com uma ca¬ 
mada de um bom veda-juntas. Colocam-se apenas 4 parafusos e veri- 
fica-se sé as marchas podem set trocadas com facilidade, Só então co¬ 
locam-se os outros parafusos e porcas, apertando os mesmos na se¬ 
quência indicada peta fíg. li-J a uma torção de aperto de 2 kgm. 

RtjKvçÔD da caixa da alavanca seletara. (Trambuiadori. -— Essa 
carcaça serve de apoio aog dois rolamentos das árvores primária e se¬ 
cundária, como se vê na fig. I-J — Êsses rolamento.s devem sofrer uma 
compressão de 0*2 a 0,11 mm, valor esse determinado pela espessura da 
junta entre a carcaça da alavanca e a caixa. 

Para se determinar o valor da espessura dessa junta mede-sc a pro¬ 
jeção dos rola mentas para fora da caixa e a profundidade de seus alo- 
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Fig, 15-J — Elertiíist&s para cálculo 
dag Kpesuru das iunta* enlre 
a oais.i da alavanca seletor» r 
a carcaça da caixa dt an¬ 
cas 


1 — Caâ&ã da alavanca Kletoia 
Z — Arvort secundaria 

3 — ÁfVOTC primária 

4 — junia da cíin-ftia 
í — Junta dc papel 

C — profundidade do ilojamíiils 
do nhnuoto duplo 
D — Prcjeçào do rolamento dupln 
para fora 

E — Früfundidadc do rolamento 
da árvore primária çm rtii- 
çiij a superfície d* junção da 
carcaça. 

As medidas acima 3c efetuam com 
um nmrõmctro de profundidade. 



jamentos na carcaça e assim consegue-se obter & espessura cias ji unias. 
NaUiralmente, a medida dos rolamentos para fora e para dentro só 
pode ser bem aferida estando os mesmos bem alojados na carcaça, o 
que se consegue com leves pancadas dc um martelo de plástico. A 
üg. 12-J mostra as medidas que se tem de tomar para cálculo da espes- 
sura da junta e da junta de papel. TôcIíls as referencias que são feitas 
a seguir dizem respeito a fig. 12-J. Exemplo de cálculo: 


Projeção do rolamento duplo para dentro (D) 10*60 mm 

Profundidade do alojamento na carcaça (Cl —10.30 mm 


Diferença .,.... „.^.. 0.30 mm 

Para compensar a diferença, a espessura da junta seria de 0,30 rom, 
Mas como deve haver uma tensão inicial sõbre o rolamento duplo no 
valor de 0.02 a 0,11 mm. ou seja 0,05 mm em média, a espessura da junia 
será diminuída desse valor, ou seja 0,30 — 0.05 mm —0,25 mm 

Quanto ao rolamento da árvore primária, a tensão inicial deve ser 
a mesma, ou seja 0,0a em média, 
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Assim, Se a profundidade do rolamento para dentro fòr de 0,16 mm, 
por exemplo, {medida E), a espessura da junta de papel (5), será de 
0,18 mm -\- 0,05 mm o que dà D,23 mm como resultado. Essa junta deve 
ser colocada junto ao rolamento bem concêntrica com este e antes da 
junta principal, como se vê na fig, 12-J. 

Determinadas as espessuras das juntas, coloca-se no lugar a caixa 
da alavanca, verí ficando-se antes se todas as hastes dos garfos 
estão em ponto morto, Depois de montada a caixa, verifica-se se tôdas 
as marchas se engrenam com facilidade e só então monta-se a trans¬ 
missão no chassi., 

REPOSIÇÃO DA TRANSMISSÃO 

A reposição da transmissão se faz em ordèm inversa a da retirada, 
observando-se os seguintes cuidados: 

O uso do suporte VW 609 para o eixo traseiro facilita a operação, 
O conjunto é levado ao lugar com o macaco próprio, enquanto dois me¬ 
cânicos, um de cada lado, repõem as trombetas nos braços da suspensão. 

Os parafusos do suporte da transmissão devem ser bem lubrificados. 

Apertam-se primeiramente as porcas sextavadas dç fixação da parte 
dianteira e depois as porcas para fixação do suporte da caixa aos calços 
de borracha traseiros. 

verificar se os parafusos no disco de acoplamento estão bem co¬ 
locado s em suas sedes na alavanca de seleção e na alavanca dc comando 
de mudanças, e travã-los. 

Na reposição das carcaças das caixas de redução dos utilitários„ nos 
braços da suspensão, deve-se usar um grampo para firmar essas peças 
ao se colocarem os parafusos, 

SERVIÇOS MECÂNICOS NO DIFERENCIAL 

Desmontagem. — Para se desmontar inteiramente o diferencial, 
retira-se o arame que serve de trava comum a todos o$ parafusos e re¬ 
tiram-se êsses parafusos, separando-se assim a tampa da caixa do dife¬ 
renciai. A fig. 13-J mostra o diferencial desmontado. 

Depois de examinadas tôdas as suas peças c feitas as substituições 
necessárias procede-se a montagem levando em conta os seguintes 
cuidados: 

A operação de montagem se torna bem simples com o uso do su¬ 
porte VW 314 ou VW 564 (desenho para fabricação própria). 
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Se foi feita substituição de peças que impliquem em nó vo ajuste 
do diferenciai, êíste ajuste deverá ser feito dentro do rigor técnico reco¬ 
mendado, pelo que tal operação não pode ser realizada por mecânicos 
Inexperientes e sem os aparelhos de medida nccessárJcs, 

REGULAGEM DO DIFERENCIAL. 

Essa regulagem se relaciona com a correta posição relativa do 
pinhão e da coroa dentro da carcaça a fim de se obter funcionamento 
silencioso, suave e longa duração das pecas dèsses mecanismo. 

E^a operação é imprescindível quando se substitui a carcaça da 
transmissão, peças do diferencial e da árvore secundária, ou quando, 
na remonta gera, deixa-se de marcar a colocação exata dos anéis de 
regulagem. 

O conjunto do pmhao e da coroa em sua fase de fabricação, depois 
de submetidos a rigorosas testes em máquinas especiais, são marcados 
com indicações que permitem sua ajustagem ideal. Essas marcações 
são íeitas no pinhão e na coroa è indicam certas medidas e afastamen¬ 
tos que devem ser observados no cálculo das calços de regulagem (10 
na %. 13-J), de cuja espessura depende a precisão da regulagem, ou 
melhor, a correta posição da coroa dentro da carcaça, A posição do 
pinhão se determina pela espessura dos calços de regulagem indicados 
pelo n.° 14 na fig. 22-J e pelo n.° 30 na fig. 7-J, 

As medidas necessárias para o ajuste do diferencial são as seguintes; 


A&rct?iaçtio 

Medidas 

Medida 

Prescrita 

A 

Largura da metade esquerda da 



carcaça .. 

72,55 mm 

B 

Largura da metade direita da car- 



caça .... 

72,55 mm 

J 

Largura total ____ 

Há, 10 mm 

L 

Comprimento da caixa do dlfe- 

'h 


rendai ........ F r ,. . ...... 

130,00 mm 

G 

Distância entre a base dã coroa na 
cabra do diferencial e a face de 



encosto do anel de regulagem .. 

28,95 mm 


Cada conjunto é marcado com um número de grupo e só podem 
ser substituídos ao$ pares, isto é, coroa e pinhão. 
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riu. 1S-J — Mrdida-> níteSiàrias [tara ajuslc do diferem iaL 
Ai iluslnfütü dfita pisina nioslram a diferencial do sj-dait. No da Kombi 
as UMrcaç«c* c medidaa íift as mesmas, mas a toroa se situa do IíuIq dirciio. 

As marcações indicadas na fig- 14-J assim se tFaduzem: 
p — nümero do grupo. 

T _ distância do centro do pinhão a base da coroa (Constante: 

40,00 mm). 


n& 


t — afastamento da medida teórica T. 

R — distância do centro da coroa à face frontal do pinhão, 
r — variação da medida nominal R, 
z — folga entre os flanco 3 dos dentes. 


Fresagem 

KlingellWerg 

Gleason 

7:31 

S:35 

7:31 

Marcação 

k: 

V 

Não tem 

marcação 


09,22 mm 

50,22 mm 

59,22 mm 

55,75 mm 


Gleasicm 8/85 - empregado üònitntf no s*dari 


A tensão inicial ela carcaça da transmissão sobre os rolamentos 
elo diferencial é de 0,14 mm mais ou menos 0,01 mm. Assim, para cada 
anel de regulagem a tensão ô igual a metade désse valor, ou seja, 
0,07 mun. 

Já se dispõe assim de todos os dados para o cálculo da espessura 
dns anéis de regulagem cujas formulas $ao dadas mais adiante, 

Para se obter as medidas necessárias pode-se usar as ferramentas 
e calibres fornecidos peia fábrica, ou empregar outros recursos, como 
veremos a seguir, 

MÉTODO DE MEDIDA COM FERRAMENTAS VW 

Limpam-se perlei tameíifcc os rolamentos do diferencial e as super¬ 
fícies de seus alojamentos e colocam-se os mesmos cm seus lugares, 
centrando-os na prensa hidráulica VW 400- 


Fiqr. Ifj-J — O Calibre VW 
ÍB& b cotôCSdo nu 
interno do roluuiínte es- 
perds do difcrenDia, 
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— Coloca-se a árvore secundária fplntiãd) na metade esquerda da 
carcaça da transmissão, batendo no mesmo llgeiramente no sentido 
do diferenciai para eliminar a !o]ga. 

— Coloca-se o calibre VW 239 b no ançl interno do rolamento es¬ 
querdo. Aperta-se para dentro o pino de contacto do calibre (4, fig. 
17-J) a fim de que não toque na face dg pinhão e firma-se o mesmo 
nessa posição com o parafuso de carretilha do calibre.. 

— Monta-se a metade direita da carcaça da transmissão e aper- 
tam-se 4 parafusos para manter as carcaças unidas. 

— Monta-se um relógio míerométrico em um estáj o no ílange sexta- 
vado como se vê na iíg. 17-J e firma-se o ponteiro em zero, tendo a 
ponta encostada no calibre VW 289 b. 



Fis, 17-J — MpdLfLis forneci- 
d is peUo calibro VW ,Í89 b. 

1 — Relógio mlcroméMco 

Z — Rolamentos 

3 — Calibre VW 283 b 

t — Pine de contate do ca¬ 
libre 

5 — Arvore secundária 

G — Carcaça da transmissão 

F — Cem prltncoto de calibre 

H — Dcsloranvento indicado 
pelo relógio micromê. 
tricg 

IS" — Comprimento do pino 

B — EMattncfa. entre d centre 
da coroa t a face fron¬ 
te! de pinhão. 


— Gira-se então a carcaça de 180 o * O calibre VW 289 b natural - 
mente se desloca dentro da carcaça e êsse deslocamento é indicado pelo 
relógio. Se somarmos esse deslocamento ao comprimento total do 
calibre (F, na fig. 17-J), teremos a medida total da largura da carcaça: 


Comprimento do calibre: 144,04 mm 

Deslocamento ,L H'' . +1,16 mm por suposição 


m 


145,20 mm - largura J (total) 


Fig. 18-J — hlDdq de 
se merflr a largu ea 

(A) da carcíç» és* 
diicrda. R & r a se 
obter a largura, da 
metade direita íBj 
o processo 4 * 

mesmo. 



Antes de se retirar o calibre, solta-se o parafuso da carretilha e 
faz-se com que o pino de contacto (4) se encoste na face do pinhão, a 
fim de med!3' a distancia lí (fig. 17-J). Essa distância, somada a medida 
do raio do calibre, que é fixa, nos dá a medida R, que vamos precisar 
para ajuste do pinhão. 

Medido da targuro B da metade direita do cQrcüça. _ JSsSa me¬ 

dida SC obtém com auxilio de uma régua e um calibre ou micrómetro de 
profundidade. A ponta do micrõmetro se apoia na face do anel interno 



FIff. 19-J — Colocação 
do mírrõmptra VW 
2 ST pata obtenção 
das medidas L e O. 
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do rolamento (fig, 18-J). Deve-se efetuar a medição em 3 pontos do 
anel e calculai o valor médio . Vamos supor que essa medida terüia o 
valor de 72,65 mm. A medida À será portanto í 45,20 — 72,65 ™ 72,55. 

Medida do comprimento L da caixa diferencial, e da medida G. — 

— Nessa operação usa-se o micrômetro VW 237, cujos ponteiros devem 
ser voltados a zero (fig. J9-J). 

Coloca-se o calibre na caixa do diferencial e assim se obtém as 
medidas L e G, as quais devem ser somadas ou subtraídas às medidas 
nominais, conforme o sentido de deslocamento dos ponteiros. 

Exemplo: 


Medida nominal para L ....... 138,00 mm 

Leitura obtida ... — 0,15 mm 


Medida efetiva de L .... 137,65 mm 

Medida nominal para G.... 28,95 mm 

Leitura obtida .... - 0,05 mm 


Miedida efetiva para G ___ .................. 28,90 mm 

As medidas assim obtidas já são suficientes para o cálculo da es¬ 
pessura dos anéis de regulagem, como veremos adiante. 

MÉTODO PARA OBTENÇÃO DAS MEDIDAS DO DIFERENCIAL 
SEM AS FERRAMENTAS VW. 

O método que descrevemos a seguir ê aconselhado pelo manual da 
fábrica e nèle lança-se mão de um paquímetro de profundidade, uma 
régua e um paquímetro grande, com garras {450 mm de régua). 

Medida da largura total J da carcaça. -— Mede-se a largura A e a 
largura B das duas metades da carcaça como Já vimos anteriormânte, 
com auxílio de uma régua e um micrômetro de profundidade (fig, 18-J). 
Somam-se os valõres obtidos e ter-se-á a medida total. J, 


Medida do camprímenia L da caixa do diferencial* — Re&liza-se 
essa medida com um paquímetro, estando, natural mente, o diferencial 
montado (fig, 20-J). 


ui 


Fif. 20-J — O comprimento 
da caixa do diferencial 
íL) pode ser metido com 
um paquímetro, como ví- 
njos ntssa ilnstrafio. 




Fig, 31-J — O Comprimento G 
podf-Sc obter com o em¬ 
prego de um paquímetro 
de profundidade, como 
miKtra a Ilustração ao 
Lado 


Medido da distância G. — Usa-se um paquímetro de profundidade 
ffig- 21-J). 


CALCULO DA ESPESSURA DOS ANÉIS DE REGULAGEM. 

Ésse cálculo se realiza por meio de fórmulas simples, uma para cada 
íinel de regulagem. 

Cákafa da espessura da anel S L — Nesse exemplo, u$amo$ as me¬ 
didas encontradas nos exemplos anteriores. 

V 

Fórmula: sedan: S 1 - A- O- (T±t) 4- - 

2 

V 

Eombl: S 1 «=± B ** G - (T~t) 4 - - 

2 


MJ 






























Substitui-se na fórmula do sedãn os símbolos literais polos vaiõres 
obtidos nas medidas, sendo que o valor *T' está gravado na coroa 
(fig. 14-J) e é igual a — 0,05 mm. 

0,14 

$ 1 (Sedan) - 72,55 - 28,90 - <40-0,05'] 4-- 

2 


S Í = 3,77 mm 

CÚtcuío do anel cfa rçgvlagçrn 5 2 

Fórmula: Si - J - L 4- V — S 1- (Sedan e Kombi) 

Substituindo-se nessa fórmula os valores encontrados, teremos: 

S2 ^ 145,20 - 137.85 + 0,14 - 3,77 

S 2 *= 3,72 mm 

Os anéis, de regulagem são fornecidos pelos revendedores cm uma 
série de espessuras diferentes a partir de 2.9 mm a 4,5 mm, com uma 
variação de 0,1 mm de um para outro. Pode-se usar também junto 
com os anéis, se preciso, arruelas de ajuste com a espessura de 0,25 mm, 
com o que se consegue regular a posição da carcaça do diferencial com 
uma variação de 0,05 mm. A soma dos anéis usados não deve ser dl* 
ferente da soma das espessuras resultantes do cálculo. Assim, no exem¬ 
plo acima, a espessura do anel S 1 que é de 3„77 foi aproximada para 
3,80 que é a espessura disponível e a espessura do and S2 que é de 3.72 
mm foi aproximada para 3,70 de modo que & soma das espessuras 
calculadas, 7,49 mm é praticamente a mesma que das espessuras usadas, 
7,50 mm, de modo que a tensão Inicial sobre os rolamentos se mantém 
dentro dos limites. {Tolerância: ± 0.03 mm). 

REGULAGEM DO PINfJAG 

A regulagem se faz por meio de arruelas de ajuste designadas pelo 
n„ ô 14 na fig. 22-jf e peio n.° 30 na fig. 7-J. A medida necessária para 
determinação da espessura dessas arruelas já foi tomada quando trata¬ 
mos das medidas para regulagem da coroa, É a medida R, mostrada 
na fig, I7-J que é igual a medida N, obtida, somada ao raio do calibre 
V"W 289 b, O ralo do calibre é de 30,00 mm e ç comprimento do pino de 
contacto, medido, é de 29,00 mm, por suposição, de modo que o com¬ 
primento R será de 59,50 mm. Suponham Cs que o afastamento marcado 


U4 



Fiff, Vi -J — Còrte longitudinal d» Árvore secundária. 


X -— Forca sesta va da 
E — Rolamento duplo com. anel dé 
retenção 

3 — Bucha da engrenagem de 4* ve¬ 
locidade 

-1 — Anel sinrroniaador de 4.* velo¬ 
cidade 

ã — Retem de smrroimiUiur de 3. a f 
t, 4 velocidades 

6 —- Corpo do Siincroiiigador da 3. m e 
I. 1 velocidades 

' — Engrenagem de 3 1 Vetueidade 
3 — Engrenagem de S. 1 velwidade 
y — M ola do dispositivo retém de 
togrcnAiiiento 

IP — Retém do sinmrnjgaclnr de E, J 

velocidade 

19 — Anel de retenção 


li — Pinhão 

13 — Arruela de trava da porca 

14 — Calços de regulagem 

15 — Arruela do encú&to da engrena - 

£ím da 4 * velocidade 
15 — Engrenagem dc 4, a velocidade 
n — Manga de eoffrenamento da 3. 1 
e da 4. a velocidades 

IS — Anéis de retenção 
IS — Anel sincronizador da 3, a e 4. 4 
velocidades 

2Ú — Bucha das engrenagens de 3. 1 e 
4 r * velocidades 

21 — Anel sincronigadnr da 2. 4 
23 — Engrenagem da I,* velocidade 
23 — Corpo do sincromuirior dr !. 4 
velocidade 

Zi — Calço de reeutagem 
23 — Rota mento de agulhas 


no pinhão, seja dc — ü.13 mm. Como a sinal dessa, referência é negativo, 
deve-se somor êsse número a medida prescrita, que é de 59,22. obtendo- 
se assim, 59,40mm, iSe o afastamento “r" fosse positivo, deveria ser 

subtraído ó medido proscrito^. 


Ora, o valor encontrado nas medições foi de 59.60. portanto, há ne¬ 
cessidade do pinhão chegar mais à frente justamente a dLfeiènça entre 
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èsses valòres, ou seja, 0.20 mm, que será a espessura das arruelas de 
ajuste a serem aerescentadas no lugar indicado. 

Depois de colocadas as arruelas t leva-se a efeito a verificação da 
regulagem, 

para que a regulugem seja feita com precisão, antes de se coloca¬ 
rem os anéis de ajuste, deve-se verificar se existem rebarbas e eliminá- 
las, em caso positivo. Mçde^e a espessura dos anéis em 4 pontos equi¬ 
distantes com um micnõmetro. A tolerância de diferença entre essas 
medidas é de 0,03 mm. 


Nota imporiantei — No exemplo acüft0 r íÉÍerimo-n« a írrasnem ÉEbiifieSnbCre 
llJ * O raler R é Lguat * 59,22. Se o conjunto fosse üa írtsajrem Gle&son, ò 

' “J° r n. é de 55,75, Essãjí ireaagejis st distinguem JJel&E sfiçutntes CMU-CtêrisCicai! 
diferentes: os conjuntas KhftEelnberg tem a marcação 1 K' r ou "V 1 *; cs Q lenira. não 
têfrn mnrc^ãc. O pinhip do oaojuntú Gleason. de 50 mm. é ç^ren, de 3„5- maLor que o 
pinnão de fresatem KLíngçinljerg. a coroa do tipo GImwhi, de m,s mm, têm cércn 
de 6,5 mm mais n* Earguri que a coroa de fresagem KJIttgClnbejç. o" ftr.ftUlo dp 
írragon do Ujw Kliajprlnbtrg e simétrico itfl.o> « o da íresigrein Gltiêon é assUnétrico 
t IW na face de trarão t 2d. e na face oposta.) . 

VEHIFICAÇAO DO AJUSTE DO DIFERENCIAL 

Depois de montado o diferencial e a caixa cie mudanças, procede-se 
a verificação de seu ajuste medindo a folga dos dentes. Na montagem, 
colocam-se os anéis dc regulagcm nos respectivos lugares; no caso de 
se usar uma arruela de ajuste, esta deve ser colocada entre o rolamento 
e o outro anel de regulagem Por outro lado, o lado facetado do anel 
deve ficar voltado para a caixa do diferencial. 

A verificação se faz com tinta de marcar. Na fresagem Gleason, 
cobre-se os denteg do pinhão com uma leve camada de tinta. Na fresa¬ 
gem Klingelnberg, a tinta se aplica nos dentes da coroa. 

Na montagem das carcaças, usam-se G parafusos. 


M&Hda da falga dos dentes, — Neste trate, usa-se o calibre VW £33 b 
e prneede-se assim; 

— Coloca-se O micròmétro VW 283 b na carcaça do lado do diferen- 
oal de modo que o pino de contato do aparelho encoste em um dos 
estops da tampa lateral da carcaça (tampa da trombeta) ; como mostra 
a fig. 23-j, Fixa-se ç micrômetro nesta posição. 

Firma-se o pinhão para que se mantenha imóvel e move-se li¬ 
ges ram ente o micrõmetro em um e cm outro sentido a íim de medir a 
lolga. que è indicada pelo desloca mento do ponteiro, 

— Repete-se essa verificação várias vézes, girando a coroa 90 a de 
cada vez, A variação máxima permitida entre as várias medidas é de 


A?<5 
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Üftto mm. Compara-se a folga obtida com a mancaçao na coroa, indicada 
por "z" na fig. H-J. 

— Se fõr necessário corrigir a folga, modifica “S€ a espessura dus 
anéis de regulagem,. mas de modo a não alterar a espessura total dos 
anéis. 

O critério para correção é o seguinte; 


Anel SI de espessura menor — a folga aumenta. 
Anel 52 de espessura menor — a folga diminui. 




Rcpete-se a verificação até que a folga atinja o limite desejado. 

Verificação da cantáta dos denies. — Gira-se o diferencial e a coroa, 
fazendo-se girar as semi-árvores em um c em outro sentido. 

Abre-se a caixa com cuidado para verificação das marcas. Na, fre¬ 
sagem Gleason, examina-se a marcação deixada nos dentes da coroa, 
como mostra a fig. 23-J, 

Na íresagem Klingeinberg, examina-se a Impressão deixada nus 
dentes do pinhão, c çorrige-se a folga como mostra a fig, 2-1-j. 

Fip. Í3-J _ liripressMS deixadas nos den- 
tíí da coroa pela Itnla aplicada no 
pinhão. (FfBHgêui G3 extern), 

Impressão na face do dente. Isto siç- 
nífíra que o pinhão e&tíi multo jfos- 
tado da coroa, Colocam-se então o]- 
pw de ajuste (H n ílç. 22-J} ligeira- 
mente mais Srossns para aproximar 
O pinhão da coroa. 


Impressão na ha^e do dente, G pinhão 
está muito próxima da roroí e prr. 
cisa ser afastado pela colncaçirj dr 
ealços de ajuste mais finos, 


Se a impreco deixada pela tinta 
fír ipunl n que se vê ao lado, a repii- 
ligem escá correta. 
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Fig, 24 -J — Freufem Klingelnberg;, Mar¬ 
ras deixadas ft &5 dtntfS d» pinhão: 



Engrenamento demasiado — O pinhão 
esta tnlllto avançado e divo síf rt- 
etiado pela colocação dt ulços de 
ajuste mais finos:, 


Engrenara cnÉo dííideiitf — O pinhão 
dtve checar um pouco mais a frente. 
o que se obterá pela coi ofAção de 
calços de ajuste maLj jursos. 


Etigrenameo l* correto. 



Fig. 25-J — 0 calibre VW 
2®í b colocado em uma 
Semi-irvorc para medldl 
da folea, dos dentes. O 
pino de eóntafo do apa¬ 
relho deve encostar em 
um dos estojos da tampa, 
como indica a seta que 
se vê aa iLustraçã» ao 
lado. 




FU 2S-J — O arame de tra- 

vamento dos parafus-os da 
coroa ê comum a todos. 



Fig. 27-1 A folga mdícada pela seta 

deve s«r de 0,03 a M mm- fsedan). 
Na kombl, OS limites são os mesmos. 


Folgai da «mí-iírvorfl na engrtnogem pfortfltárío. —■ À fglga Cütte 9 

extremidade boleada da semUárvore e o diâmetro interno da planetá¬ 
ria é de 0.03 a 0,1 mm. Se atingir valeres muito maiores que o limite 
máximo, pode ocorrer ruído no funcionamento. 

Para substituição, as. planetárias e semi-árvores são disponíveis 
em 3 grupos, identificados por marcas coloridas, que se localizam na 
semi-árvore em forma de um anel situado a 150 mm da extremidade 
achatada e na planetária, em forma de um ponto no rebaixamento da 
superfície. 


Marca colorida 

Diâmetro externo 
da semi-ârvore 

Diâmetro interno 
dã j}lanetáría 

Azul 

59.97 a 00,09 mm 

59.90 a 59,94 mm 

Rosa 

50,01 a 60,0* mm 

59.95 a 59,97 mm 

Verde 

60,05 a 60,07 mm 

59,93 a 00,00 rara 


Fornece-se como reparo somente as cores azul e rosa, 

A folga entre a parte chata da semi árvore c o calço de articulação 
é de 0,05 a 0,23irun., mas as folgas mais apropriadas se situam entre 
0,15 a 0,20 mm. Se a folga fòr maior que 0 limite, substitui-se o calço 
de articulação da semi-árvore por outro do mesmo tamanho ou de ta¬ 
manho imediatamente superior. 
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ESPECIFICAÇÕES (Caixa Rareia]mente sincronizada) 


Seãün 

1954-59. l.ft — 3,60 : \ 

2 a — 1,88 : I 

3 a — L23 : 1 
4* — 0„S2 : 1 
Ré — 4.63 : 1 

1960-61. L a _ 3,60 : 1 
2. a — 1,04 : 1 
3* — 1,23 : 1 
4. a — 0.32 : 1 
Ré — 4,63 : 1 


Utilitários 

1052-53. 1 a — 3,60 : 1 

2 a _ 1,88 ; 1 

3 a — 1.22 : 1 
4> — 0,79 : i 

Ré — 4,63 ; 1 

1954-59. I a — 3,60 : 1 

2 a — l,3fl : 1 

3 a — 1,22 : i 
4 a — 0.32 : 1 
Ré — 4.63 : 1 


Bmpenamento máximo da. árvore primária, a altura do rolamento 
central; 0,05 mm 

Mosas do bloqueio: 21,5 mm a uma compressão de 6,2 kg 
Diâmetro cia alavanca seletora; 14,957 a 15,000 mm' 

Folga axial da engrenagem de 2 a — 0 p io a o,2õ mm 

Folga radial da engrenagem de 2. a — 0,04 a 0,072 mm 

Folga axial da engrenagem de 3 .a _ 0,19 a 0.23 mm 

Folga radial da engrenagem de 3 a _ o,04 a 0.068 mm 

Folga axial da engrenagem de 4. a — O 40 a 0,25 mm 

Folga radial da engrenagem de 4 a — 0,04 a 0,072 mm 

Falga axial entre o garfo e a luva de 3 n e 4 a — 0,2 a 0,4 mm 

Foi^a axial entre 0 garfo e a engrenagem de 1 * — 0,5 * 0,7 mm 

Folga axial entre 0 garfo de marcha a ré e sua haste — 0,2 a 0.5 mm 

Folga entre as faces das engrenagens c os anéis de sincronização — 

1,1 mm. Tolerância: 0,3 mm 

Diâmetro intemo da bucha da engrenagem de marcha a ré — 16 050 
a 16,077 mm 

Folga entre a parte boleada da extremidade da semi-árrore e o 
diâmetro interno da planetária — 0,03 a 0,10 mm (fig. 27-J) 

Folga entre a parte chata cia se mi-árvore « os calços de articula¬ 
ção — 0,05 a 0,23 Tolerância; 0,30 mm 

Proíundidade do anel de vedação dentro da carcaca do rolamento 
da roda — 4,7 a 5,0 mm 

Tensão inicial das metades da carcaca da caixa de mudanças sóbre 
os rolamentos de a pzio do diferir ciai : 0 ; 14 mm. 
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TRANSMISSÃO TOTALMENTE SINCRONIZADA 


Elffr Í t K — CorU da caí^a de mudanças e dlfrrtncial 

No Scdan t ía Karmiinn Ghla A CoTô* se local Lia do lado «squtrdo e na Konitai, 

do lado cürtitü d» IranKmbsâa. 


t 


I 


1 — Calço de Donarhâ com 
metsi 

í — AJivuti Síclctora 
3 — Engrttiagens de 4. 4 velo. 
cidade 

* — Enurenageiis de 3-* velo¬ 
cidade 

5 — Hujào de escoamento 

6 — Engrenagens da £. a rela- 

cidade 


7 — Engrenagens da 1* velo¬ 
cidade 
4 — Ftuhão 

3 — Engrenagem satélite do 
difcrencUl 

Ifl — Engrenagern planetiria do 
diferencial 

11 -— Arvore prímaría 
lí — Colar da embreagem 
13 — Garfo da embreagem 


Com a introdução de nõvo aperfeiçoamento na caixa de mudanças 
que constituiu na sincronização dal® marcha, 0 conjunto sofreu attera- 
çoes não so em $uas peças internas, como na carcaça. 

A carcaça não mais se compõe de duas metades semelhantes; é in¬ 
teiriça em sua parte principal ( 1 , fig. 2 -K) com uma tampa (16) e ã 
caixa cia alavanca seletora (30), Na parte onde se aloja o diferencial. 
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Carcaça da transmissão e pç^ ínex*X 


1 

3 


3 — 


4 

5 

6 
7 

30 

1J 

Í2 

O 

14 . 
lá 

17 

15 
13 
30 , 
21 . 
2% 
33 - 
U . 

Z r y - 
2€ 
a? - 


Carroça tl4 IriUíMniiâSiào 
Calço de plástico Cfttre a fómpj 
do tlJfçrtncial c a cana da 

arvore 

Tino-guia da lampa du caixa dc 

mudanças 

Tampão 

Rujâu df íbaslfHnjent& 

Rujao do f&rnaratntM 

* — H -— Parafus** estojo (prt- 

siftneirosl 

Arruda rtt pn-ssão 
Poroa sfibvjda 
Faraítüíi ÇHlòjk» \ prisioneiro 
Arruela de pressão 
Porca seibvjtdji 

Buthi du induzido do motor df 
partida 

lampa da caixa dc mudan^aÈ 
Parafuso íülãjn (prisioneiro) 
Afhuelíi d-e prrMsò.rç 
Porca SCxLt varia. 

JvuiKvríe da a 3 j i^nca. dç inversão 
Arruela dí: pressão 
Porca sntavada 

esquerda do diferencial 
lampa direita do difere» ria] 
iuiJE; t da tampa do diferencial 
Parafuso estojo í prisioneiro! 


2S 

39 

35 


31 

33 

33 


34 — 

Í5 — 

36 __ 

37 — 

38 

33 —■ 
4i)— 
4| — 

4£ - 

43 - 

44 — 

15 — 

46 _ 

47 - 


- Arruela de pressão 

Junta da lampa do dlfcveiwEal 
JUota chtre a tampa da eaíxà & 
mudança r. a carroça da tran. s 
mls$*p 

Caixa da alavanca sçletara do: 

carios 

Bueha da rolxa rta atavan« se- 
letvra 

Junta entee a tampa da caixa dí 
mudança e a caixa da alavanca 
seletora 

Suporte da ca reat a da trang- 
ntissao 

Parafuso fcxadnr do suporte 

Arcttela fie pressão 

Calço de borracha e metal 

Faraíuso sextJiVjdti- 

Arruela do pressão 

Porca sextavada 

t íJiim de horracha dianteiro 

Arruela dc pres.sâ[i 

p&rca «x talada 

Jun(a cntrç a caixa dí alavanca 

seietora e o chassi 

Arruela de pressão 

Porca soxtavadà 

Bucha direita do farfo da rm» 

brrÁçem 


n 


i 


142 




encontram-se duas tampas laterais (£3 e 24) A caixa da alavanca se- 
ietora não serve mais de apoio aos rolamentos das árvores primária e 
secundária como nos modelos até 1961. Abriga tão sòmentc a alavanca 
seletora. Os rolamentos das árvores se apoiam na tampa da caixa de 
mudanças. 

internamento, as engrenagens e sincronizadores se distribuem em 
duas árvores, a primária e a secundária, além do eixo da engrenagem de 
mareha-a-ré. A árvore primária $e divide em duas partes, a dianteira 
(l, fig. 5-K) e a traseira (2) As figs. 1, 2 e 5-K ilustram a caixa de 
mudanças sob vários aspectos, mostrando, inclusive a nomeclatura das 
peças. 

O diferencial é basicamente o mesmo e suas pequenas alterações 
se apresentam na caixa do diferencial, que é maior e tem outra forma. 
O ajuste do diferencial se fai de modo diferente, embora se conserve a 
característica de regai agem por meio de anéis de espessura calibrada. 

Substituição de vedadore* ctas todas, rolamentos, espaçadores e ser¬ 
viços doí caixas de redução dos i/tflifórios: pág&. 112 a 115 

RETIRADA DA TRANSMISSÃO 

O procedimento ê o mesmo escrito em relação ao modelo anterior 
com pequenas variações fácilmente assimiláveis. (Pãg. 115). 

DESMONTAGEM DA CAIXA DA TRANSMISSÃO. 

A desmontagem é facilitada com o emprego dos suportes VW 
307 c 300 a. 

Retiram-to os tambores de freio, o os pratos de freio e as caixas de 
redução íKombl). Retira-se o motor de partida. Removem-se os flanges 
toxtavados, os tubos das semi-árvores e estas últimas (fig. 4-K). 

— Retira-se o suporte da carcaça, fixo pür parai usos sextavados. 

— Retiram-se as porcas que prendem o calço de borracha (40, fig. 2-K). 

— Retira-se a carcaça dá alavanca seletora. 

— Retiram-se as porcas toxtav&das das árvores primária e secundária 
depois de destravá-las. Bloqueiam-se as árvores engrenando cm mar- 
cha-a-ré ou 4> veiocidade, 

- Retiràm-se as porcas da tampa esquerda (Sedan e Karmann) ou a 
tampa direita {Kombi), para se retirar o diferencial. 

— Rctira-se o diferenciai, Nesta ocasião, marcam-se os anéis de regula- 
gem qut se encontram de um lado e de outro do diferencial, a íhn 
de remontá-los no mesmo lugar, se não fõr preciso nova regulagem. 
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Fiff. 3-K — Retirada do con¬ 
junto daflí duas irvnfftH 
ria raixa dc mudanças, 
com auxílio da prensa o 
ferramentas auxiliares. 


— Solta-se o and de retenção Ü3, fig. 5-K) da manga de acoplamento 
da arvore primária com a engrenagem de nwcha-a-ré (12), retira-se 
essa peça e também a árvore primária (2) . 

— Retira-se a tampa oposta ao lado do diferenciai 

— Retiram-se os parafusos do fiange retentor do rolamento do pinhão 
(18 e ie. íig. 5-Kj. 

Retiram-sc as porcas que prendem a tampa da caixa de mudanças 
a carcaça da transmissão, 

— Com ajuda da ferramenta VW 296 força-se a árvore secundária para 
se retirar o conjunto das engrenagens internas, Note-se a pasição 
dos anéis de regulagem do pinhão para facilitar a montagem. 

— Rcümm-se o anel de retenção da engrenagem de marqha-a-ré (47, 48, 
íig. 5-Kj, a engrenagem fr a chaveta. 

Rctira-se a árvore intermediária de marcha-a-ré (49) e a arruela 
de encosto (50), 

w 

Retira-se o parafuso (54) que prende a bucha intermediária dos ro¬ 
lamentos de agulhas do eixo cie m&rcba-a-jré. 

Retiram-se os rolamentos dc agulhas dessa árvore com a ferramenta 
VW 295 (punção) . 

— Retira-se o parafuso do fixação do rolamento de agulhas da árvore 
primária. (7 e 8) e retira-se o rolamento (VW 295 e 295a). 
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Os dois rolamentos do diferencial,, situados nas duas tampas, sao 
retirados com a prensa tendo a tampa apoiada no suporte VW 406 
(dois suportes) e as ferramentas vw 40 B e 451 . 

— Remove-se o colar da embreagem e a alavanca de debreagem. 

Pode-se agora inspecionar as peças móveis que formam os conjun¬ 
tos das árvores primária e secundária, se for è$$e 0 objetivo dá 

desmontagem, 

Para se desmontar 0 conjunto, procede-se assim: 

— Retira-se da alavanca de inversão, 0 garfo de seleção e a engrena¬ 
gem corrediça de marcha-a-ré. 

— Retiram-se os cakos de regulagem do pinhão. (46, fig r 5-K). 

— Firma-se a tampa da caixa de mudanças cm um tôrno protegendo 
suas faces com chapas de alumínio. 

— Retiram-se os parafusos dos garfos seletores de l.« e 2, a e os de S. a 
e 4, a e retira-se o garfo de I a e2, a ea haste deslizante de 3 a e 4 a 

— A tampa da caixa de mudanças pode ser removida e para isso colo¬ 
ca-se em tòmo do sincranizador de !. a e 2_ a e da árvore primária 
um anel de borracha, que serve para segurar essa 5 peças durante 
sua retirada da carcaça com a prensa (fig. 3^K). 

— Coloca-se c conjunto no dispositivo VW 452 e retina-se a carcaça com 
a prensa de reparações, em combinação com as ferramentas VW 412 
e 454. A pressão deve ser exercida na árvore primária, Nessa ope- 


Fif, 4-K — Lotalissaç-ii do 
ane! de retenção- da plji- 
neliriji. Na fig. U-J, n 
pãff, tZfi. fcse anel t d<-- 
stgnadp polo no. 17. 
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FÍPl .j-R — Pcçixh, inti-rridK íl-i rjty iir nmrturiçají lúl.ilinín(( Mfirroni^âa 
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raçao, levanta-se um pouco a árvore secundária e toma-se cuidado 
para que o garfo seletor de 3 a e 4. a não fique preso ao eixo, 

" Retira-se o parafuso de fixação do rolamento de agulhas da árvore 
secundária, e o rolamento com auxílio da prensa. 

—^Retira-se o parafuso sextavado da guia da alavanca de inversão, 
Retira^c o parafuso do garfo de marcha-a-rê e remove-se a guia da 
alavanca de inversão. 

Retira-se a haste do garfo de l. a e 2 a e a alavanca de inversão de 
seu suporte. 

— Retira-se a haste deslizante de 3.a e 4 a (59, fjg, 5-K). 

— Retiram-se a s peças do dispositivo retém de engrenamento. 

Inspeção da árvore seeméária. — A desmontagem do conjunto de 
engrenagens e demais peças que constituem a árvore secundaria se 
inicia tendo-se a árvore na prensa de reparações e com auxilio das fer¬ 
ramentas VW 408 e do suporte VW 401, 

— Remove-se □ anel interno do rolamento de agulhas (42, fig. 5-K) 
e a engrenagem da 4 a velocidade. Retira-se a chaveta (38) ( a bucha 
(31) a junta de regulagem (41) e a arruela (33). 

— Retira-se a engrenagem de 3 a (32) e a da 2 a (29) e todo o corpo 
do sincronizador da l. a ç 2. a . 

— Retira-se a engrenagem de l * (27) , o flange retentor do rolamento 
coniço (16) e as arruelas de reguiagem da folga axial da I a velo¬ 
cidade (21). 

— Retira-se a porca redonda (22) usando-se o dispositivo VW 293, 

“ Retira-se a arrue ta de encosto (20) e o rolamento (19). 



Flff. 6-K — Corte do smero- 
hizadar à e IA e £A velo¬ 
cidades. 

1 — Enfrenaeent de 3. 1 Velo¬ 
cidade 

Z — AnéJ$ de sincioriza^b 

3 — Enfronaçcm do IA velo- 
cidade 


A folga deve ser de 1,1 
mm. com a tolerância de O.S 
mm. 


Fif. 7-K — A folga "a” indi¬ 
cada na figura ãO lado, 
entre a arruda de encos¬ 
to e a cngrcnagciEi de IA 
velocidade na árvore se¬ 
cundária, deve ser de 0,10 
a 0,35 IIIRI- A Correção sa 
fat por mim d« arruelas 
de ajusle ítl. ttf. 5-K), 

— Retira-se o anel interno do rolamento de agulhas, (19) e a arruela 
de encosto (15). 

— Retira-se o rolamento do pinhão (14) (VW 401 409 e 449d) 

Verificam-se todas as peças em busca de desgastes excessivos., substi¬ 
tuindo-se o que fòr preciso. As engrenagens, como já disse, só podem 
ser substituídas em conjunto. 

Montfigem da árvore secundária. — A montagem se faz em sentido 

inverso, observando-se os seguintes cuidados: 

Mede-se com um calibre de lâminas a folga entre a face frontal do 
anel sicronlzador e a face da engrenagem como se vê na fig. 6-K. 
A folga é de 1,1 a 0 a 8 mm, eom o limite de 0,6. A partir désse valor, 
substitui-se o anel. 

O rolamento cônico de apoio do pinhão deve ser aquecido em um 
banho de óleo a 8&°C na remou tagem. 

Os números estampados na face externa das pistas internas do rola¬ 
mento do pinhão devem se alinhar 

Para se apertar a porca redonda (22, fig, 5-K) firma-se a árvore 
no dispositivo VW 293. A torção de apêrto é de 12 kgm. 

A folga axial da engrenagem de L a velocidade (fig, 7-K) deve ser 
de 0,10 a 0,25 mm e se mede com a lâmina depois de colocado o con¬ 
junto do sinctoniiãdor de l. a e 2>. Para se corrigir essa folga existem 
arruelas de ajuste com espessuras de 0,10 — 0,15 — 0,20 — 
0,25 — 0,30 e 0,40 mm. Essas arruelas são designadas pelo n,° 
21 na fig. 5-K. 

Coloca-se o anel smeronizador da 1 „ ft marcha do cone de síncre^ 
nização da engrenagem. Os anéis sincronizadores de I a e 2, a não podem 
ser trocados,, pois são diferentes. 

Monta-se prèviamente o conjunto do sincronizador de I a e S. 0 -, 
Passa-se a luva sobre o corpo do sincronizador de tal maneira que 
fiquem em alinhamento os entalhes para as peças de retém, com üs ra¬ 
nhuras do corpo do sincronizador. 
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Fi£, 8 -K — Coiut^ridu 4 mdJi- 
CdrjMi do gltirronl- 
â;idor d? ínudv QU« (i- 
qutrn cm alinhamento a» 
rhta.Jh£H dos i^éns coro 
as ranhuras no corpo do 
slncronizAdar. 

As molas drvem so eu- 
custar hem nos ífténj, 


Colwam-çe a seguir os reténs e as molas de retenção deslocadas 
entre sí (fig, 3-K). 

Faz-se passar pela árvore o corpo do sincronizador, já montado. A 
parte mais comprida do cubo do corpo do sincronizador deve ficar vol- 
lacift para 0 extremo das ranhuras da árvore secundária. Vira-se 0 anel 
sincronizador de 1 * velocidade, de modo que os reténs entrem nas ra¬ 
nhuras do anel, Sc não fôr possível passar a mão o conjunto do sin- 
cronízador usa-se a prensa, mas durante essa operação tem de ser le¬ 
vantada ligeiramente a engrenagem de 1* O anel deve engrenar nas 
peças de retém do corpo do sincronizador. Em combinação com a prensa 
usam-se as ferramentas VW 401 e 433. 


frijfc. 9 -K — Corte do s turro- 
níuLdor de 3.* e 4. a velo- 
ciijaáes, 

1 — Fn^rcn^çcm d« L m vc- 
lotidado 

" “■ Anéis tíe sincr-otiização 
3 — Fnirrcnae^m do 3* ve¬ 
locidade 

A roi^a deve atr dr 1,1 
mm, tw * tolftam-iíi df fl.Gü 
mm. Sc fôr rncíiOF, suhsti- 
[uetn-Eiç os arms, 



Colocar o anel sincronizador da 2,*, a engrenagem de 2. ft e seu rola¬ 
mento, e depois a engrenagem de 3. a a arruela de pressão (33), o calço 
(41) e o espaçador (31). (V, “Regulagem da pressão de montagem 1 ', 
pág.167). 

Para se colocar a engrenagem de 4.^ velocidade e a carreira interna 
do maneai de agulhas, aquecem-se essas peças em um banho de óleo a 
Stt&C. Essas peças são colocadas a pressão, com auxilio da prensa e das 
ferramentas VW 401 (suporte) 412 e 422. Não esquecer a chaveta. 

Veriíica-se novamente a folga axial da engrenagem de l. m marcha. 

D es m □ n f □ g em e vetUicação do árvore primar íq. — (Referências a le¬ 
genda da fig 5-K). Retira-se a arruela de encosto (9) a engrenagem (40) 
o rolamento de agulhas (39), o anel sincronizador da 4. a (34), o anel 
jntemo do rolamento, o sincronizador de 3, a e 4» c a engrenagem de 
3. a velocidade (32). Usar a prensa cm combinação com as ferramentas 
VW 4QI, 4U e 435, Retira-se o rolamento de agulhas da 3A Desmonta- 
se o sincronizador de 3. a e4* velocidades. 

Verifica-se também se há desgaste excessivo na árvore primá¬ 
ria, a parte ranhadura e as sedes dos rolamentos. Mede-se o empena- 
mento, que não deve ultrapassar 0.01 mm medido na sede do mancai de 
agulhas da engrenagem de 3>, As engrenagens de l. a e 2, a só podem 
ser substituídas em conjunto. Mede-se a folga r ‘a” indicada na fig- 9-K 
com um calibre de lâmina. A folga é de U a 0,8 mm. Se fôr menor 
que 0,30 mm, substituem-se os anéis de sincronização. 

Montagem — Antes de se colocar o corpo do sincronizador mon¬ 
ta-se o mesmo da seguinte maneira: passa-se sôbre o corpo do sincronl- 
zador a luva de sincronização de modo que fiquem em alinhamento os 
entalhes para as peças de retém e as ranhuras do corpo do sincro¬ 
nizador, Colocam-se as pecas de trava e as molas deslocadas entre si 

Monta-se a chaveta na árvore e coloca-se c anel de sincronização 
de 3 a velocidade (34) no cone de sincronização da engrenagem (32), 
Fassa-sc então o conjunto do sincronizador pela árvore primária* em¬ 
pregando a prensa cm combinação com as ferramentas VW 401 (supor¬ 
te), 412 e 419, Monta-se a carreira interna do rolamento de agulhas da 
engrenagens de 4. a marcha, a arruela é o rolamento, 

O alga rumo ‘‘4" marcado no sincroniz&dor deve ficar voltado para a rü- 
irrenigem de 4J 1 vetoeIdade. 

jMonteigçjTi e#a caixa de mudança f, — Depois de montadas as árvotçs 
primária e secundária, pode-se montar a caixa de mudanças. 

— Colocam-se as molas do dispositivo retém de engrenamenío. 
Altura normal sc.m carga: 25 mm. Altura mínima: 23 mm. 



























































— Coloca-se a haste do garfo de march a-a-ré, com a guia da ala¬ 
vanca de invergâo e a alavanca, 

— Colocam-se ai hastes dos garfos de I a e 2, a e dc 3, a e 4. a e os 
retens de engrenamento, Faz-se a verificação do bloqueio: engata-se 
em uma velocidade; a haste do Outro garfo deve ficar bloqueada. 
Engrenando-se em I a ou 2 a , as hastes das outras marchas ficam 
bloqueadas. 

— Coloca-se o rolamento de agulhas tia árvore secundária em sua 
sede na carcaça. Coloca-se o rolamento de apoio da árvore primária 
com a prensa e o rolamento do pinhão . 

— Verifica-se o desgaste dos garfos. A folga entre o garfo de mu¬ 
dança e a engrenagem de marcha-a-ré ou a luva é de 0.1 a 0 3 3 mm. 
Substituem-se as peças com desgaste excessivo. 

— Resta colocar na tampa da caixa de mudanças o conjunto das. 
duas árvores. Antes, porém, unem-se as árvores por meio de um anel de 
borracha passado ao redor da árvore primária e em torno da luva do 
sinertmizador de L* e 2 a . Coloca-se depois o garfo na luva de 3, a e 4. a , 
na árvore primária. A$ árvores são colocadas com facilidade com a 
prensa, o suporteVW 401 e as ferramentas VW 312 e 422. Nessa ope¬ 
ração a árvore secundária deve ser um pouco levantada, tendo-se cuida¬ 
do para que o garfo de 3, a e 4, a não fique préso na haste deslizante 
da marcha a ré, 

— Monta-se o garfo da 1,& e 2, a velocidades, 

— Coloca-se na alavanca de inversão o garfo de mudança dc mar- 
cha-a-ré e a engrenagem corrediça de marcha-a-ré. 

— Regular os garfos, se preciso. 

A seguir, monta-se a tampa da caixa de mudanças na carcaça prin¬ 
cipal, tomando-se os seguintes cuidados: 

Limpam-se culdadosamente todas as superfícies de contacto. 

Substituem-se, se necessário, as buchas do garfo da embreagem, e 
a de apoio do induzido do motor de partida. (VW 228 e 222). 

Coloca-se o rolamento de agulhas da árvore intermediária de mar 
cha-a-ré, a bucha espaçadora, e a seguir a própria árvore com arruela 
de incõsto e a engrenagem intermediária. Colocar o anel de trava. 

Colocam-se os calços de regulagem do pinhão (10, ííg. 5-K) no 
rolamento (14) e o /lango retentor (16). Monta-se o garfo de marcha’ 
a-ré e a engrenagem corrediça na alavanca de inversão. Engrena-se 
marcha-a-ré. Para facilitar a montagem, deve-se fixar dois pinos guia 
em dois furos diametralmente opostos do flange retentor. 


Coloca-se a tampa da caixa de mudanças na carcaça e apertam-se 
os parafusos dc fixação do flange retentor (18, fíg. 5-K) a torção 
de 5 kgm. 

Apertam-se as porcas da tampa da caixa dc mudanças a torção 
de 2 kgm. 

Resta montar a árvore primária. Oleia-se a superfície dc contacto 
<je vedador (4, íig. 5-K). Aparafusa-se a árvore (1), ao trem de engrena¬ 
gens. pelo parafuso (3) até o batente e solta-se um pouco até que as es¬ 
trias coincidam com as da manga de acoplamento (12) r 

Colocar a pressão os rolamentos de apoio do diferencial nas duas 
tampas laterais. Os rolamentos devem ficar perfeitamente assentados. 

Colocar a tampa lateral direita (sedan) ou esquerda (Kombi), un¬ 
tando levemente as superfícies de contacto com um veda-j untas. 

Colocar o diferencial, com os anéis de regulagem, 

Bloquear as engrenagens engrenando ao mesmo tempo em marcha 
a-ré e em 3. a ou 4 A Apertam-se as duas porcas sextavadas da Arroxe 
primária o secundária com a chave torsimétriea a torção de 12 kgm e 
desaperta-se a seguir, apertando-as dcfinilivamente a torção de 5 kgm 
travando-as depois. Coloca-se a caixa da alavanca seletora, com as hastes 
em ponto morto. 

SERVIÇOS MECÂNICOS DO DIFERENCIAL. 

Folges ífes rem#-<ífvara$ fttfí planetários* — Fág, 139, 

DesmQfiíagífm — A desmontagem se faz com mais facilidade se se 
usa o suporte VW 654/1 e consiste somente em destravar e destorcer 
as porcas que prendem a coroa à cabca dos satélites, O eixo das saté¬ 
lites pode ser retirado depois que se retira o pino de retenção (19 
fig, 13-J), Depois de examinar as peças procede-se a montagem cm 
sentido inverso. (V, pág, 125). 

Se foram mudadas peças desgastadas, inclusive os anéis de regula- 
gem, torna-se necessário regular novamente o diferencial, assunto de 
que nos ocuparemos a seguir, 

REGULAGEM DO DIFERENCIAL 

Como no modêlo anterior, a rcgulagem do pinhão e da coroa obedp’ 
ce a determinados critérios de precisão, a fim de se obter marcha silen 
ciosa e suave e desgaste mínimo das péças móveis. O deslocamento ideal 
entre o pinhão e a coroa, prèviamente determinado em máquina de pre¬ 
cisão, é obtido por anéis de regulagem, como na transmissão- empre¬ 
gada até 1961; a regulagém depende da espessura dèsses anéis. 

/Ji 







Fiç. 10-K — Mitrciçãcs n« pinhâti e tia cbroa. para o ajuste do diferencial: 

P — Número dg grupo (não Influi no cálculo) 

R ■— Medida teórica entre g eixo da coroa e a face frontal do pinhão. 

r — desvio de "R” em centésimos de milímetros. 

Tipo* de rofOi e pinhão 

Kiingrlnhr^ (antlf#) — Hnmbí — H — S9,7tt mm _ S/33 

Kilngtlnbrrç (fiOVdí — fioriibt — E ri 5E.7(Í mm — 8/33 

tífli» arruela de presfiãe sõhre a engrenagem de 3/ velocidade! 

QediÍLOa — Kiun hl — R ■* íí„7ã mm — 8/33 

icom arruela d« pressão sõbre a enfrepagem de 3-* velocidade! 

OEeason — Sc:dati — R ™ 38,78 mm — S/35 

Ccom arruela de prrssào wbre a engrenagem de 3,* velocidade) 

OerLikon — Sednn — R — 38,70 mm — E/33 

! com arruda de pressão sobre a engrenagem de J.‘ velocidade) 

A medida entre o eixo do pinhão o a base da coroa (T+t) não é 
necessária para o ajuste. Èm primeiro lugar, é preciso que esteja cor¬ 
reta a medida entre o centro da coroa e a face do pinhão. Essa medida 
varia conforme o tipo da coroa e pinhão e está especificada acima, 

AJUSTE DO PINHÃO 

O pinhão está apoiado do lado do diferencial em um rolamento de 
esferas (14, ííg. 5-K) é preso a carcaça por meio de um flange retentor, 
O ajuste do pinhão se faz por meio de calços de regularem situados 
entre e anel do rolamento do pinhão e a superfície de contacto do 
anel do mancai da carcaça. Ao mesmo tempo, mede-se a largura da 
carcaça entre ambos os rolamentos laterais do diferencial, já que essa 
medida é necessária para o ajuste da coroa. 

Ajuste c medida. — A superfície de contacto dos aparelhos de raç- 
dição deve-se apresentar inteira mente limpa e os rolamentos bem postos 
em suas sedes. 

Aparafusar dois pinos de uns 100 mm de comprimento no anel 
retentor do rolamento cônico e colocar na carcaça a árvore secundá- 

154 



Fjg, Jl-K — A ilLLsIraçia ao 
lado mostra o calibre Vff 
2S3í clçhtro da carcaça t 
a relógio micrpmétrkú do 
lado do fora proso tm um 
dos estojos da tampa 

F — Comprimento do calibre 
J — Largura total da ciareaça 
H — Deslocamento obtido 
N — Comprimento do pino 
de cohtatu do calibre 
Et — Distância entre o cen, 
tro da coroa t face do 
pJinhl&. 


ria completa, mas sem os calços de Tfigulagem. Para evitar uma incli¬ 
nação do rolamento, a árvore deve ser prèviamentc colocada na tampa 
da caixa de mudanças. 

Aperta-se a torção de 5 kgm 0 retentor do rolamento cônico, com 
dois parafusos deslocados de 18ÜQ. Coloca-se a tampa da caixa de 
mudanças. 

Coloca-se a tampa esquerda do diferencial e apertam-se bem as 4 
porcas opostas. 

Coloca-se o calibre VW 2S9e no anel interno dg rolamento do 
diferencial. 

Aperta-se para dentro o pino do calibre e firma-se o mesmo nessa 
posição pelo parafuso de carretilha do calibre, a fim de que não toque 
na face do pinhão. 

Çoloca-sç a tampa direita da carcaça e apertam-se bem as 4 porcas 
opostas. 

Fixa-se um relógio mierométrico com seu suporte em um dos esto¬ 
jos da tampa do diferencial, como mostra a íig, ll-K. 

Vira-se o calibre VW 2S9c até que a seta fique exatamente na 
direção do cíxo do pinhão. Solta-sç então o parafuso de earretitha, até 
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que ü pino do calibre encoste na face do pinhão e mantém-se essa po¬ 
sição, apertando-se o parafuso de carretilha, 

Vlra-se o calibre de cêrea de 90° a esquerda ou a direita para que a 
posição do pino do calibre fique Uvre e não se desloque durante a mar¬ 
cação da largura J da carcaça. 

Acerta-se a posição do relógio micrométrieo para que o ponteiro 
atinja a marcação Zero, e vira-se a carcaça de 180°, Assim, o calibre 
de medição deslocar-se-á dentro da carcaça e se encostará, por seu pró- 
prio pê$0, na face interna do anel interno do rolamento da tampa di¬ 
reita da carcaça, Êsse deslocamento estará indicado pelo ponteiro do 
TCiógio micrométricQ e, deverá ser somado ao comprimento do calibre, 
que é de 107,90 mm, mas que deve ser medido antes, pois pode apre¬ 
sentar variação, 

Comprimento do calibre; F (suposição) 107,90 mm 

Leitura do micrómetro (H) , . *. . ........... -|-1,90 mm 


Largura J 


■ s- ■* 


, t 109,80 mm 


Obtidas essas medidas, retira-$e a tampa direita da carcaça e 
também o calibre de medição VW 289 e r 

Mede-se com um paquímetro de profundidade, o comprimento do 
pino do calibre, Esse valor, somado ao raio do aparelho, que é fbto, dará 
uma medida total que. se subtraída da medida de montagem para a 
distância entre o eixo da coroa e a face frontal do pinhão (R+r), que 
foi obtida na máquina de ensaio, dará como resultado a espessura do 
calço de regulagem a ser usado. 

Vamos esclarecer melhor o assunto com um exemplo; 

Raio do calibre VW 289c (suposição) . 29,95 mm 

Comprimento do pino do calibre (suposição) .. + 28,95 mm 

Valor obtido na medição 58,90 mm 

Medida teórica de montagem ... 59,70 mm 

Variação de r (marcação no pinhão) .. ™0,ÜB mm 


Medida ideal de montagem.. 59,78 mm 


Valor obtido na medição...... -58,90 mm 

Diferença (espessura do calço) .............. 0,38 mm 


A diferença entre o valor calculado por essas medidas e a espessu¬ 
ra do calço não deve exceder de 0 f 04 mm. 
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Antes da montagem, mede-se com um micrõmctro os calços de 
regulagem em 4 pontos equidistantes, e confere-se com o valor calculado, 

Há calços de regulagem com as seguintes espessuras: 0,15 — 0,2 
0.3 — 0,4 — 0,5 — 0,6 — 0,7 — 0,8 — 0.9 — 1,0 e 1,2 mm. 
Retira-se então a árvore secundária e colocam-se os calços de re- 
rvulagam, tornando a montá-la para verificação do ajuste com o mesmo 
calibre VW 289 c, (Na fig. 5-K êste caJço estã designado pelo n.° 46) 


i 



Fi£. 1E — Medidas netKsãTlaü para * ajuste da cqrga. 

M _distância entre a caixa do diferencial è o rolamento, no lado 

da coroa, engrenando a coroa no pinhão sem folga. 

r — folga dos dentes (constante; 0,25 mm. Fresagem Kllngein- 
berg: 0,22 mm). 

L — Comprimento da caixa do diferencial entre os apoios dos 
anéis. 

J — Largura da carcaça da transmissão entre os rolamentos do 
diferencial, 

1 — Anel de 2,8 mm de espessura. 













































































AJUSTE DA COROA 


A coroa é aparafusada, a caixa do diferencial que se apoia em rola¬ 
mentos em ambos os lados da carcaça da transmissão. O ajuste da 
posição da coroa só se efetua após o ajuste do pmhãu, coloc&n do-se anéis 
de regulagem em ambos os lados da carcaça (22 g 23, fj gj 13 .jj. 

Para que se possa calcular as espessuras dos anéis de regularem 
SI e S2 são necessárias as medidas designadas na fig. 12*K 

Nas medidas para regulagem da coroa, coloea-se de seu lado um 
anel distanciador de 2,8 mm de espessura. Além disso, deve-se ter cm 
conta que ambas as tampas laterais da carcaça tem de ser mantidas 
com uma tensão inicial (V) de 0,10 a 0,18 mm, ou seja 0,14 mm cm 
média, valor êsse que deve ser adicionado aos anéis de regulagem, sendo 
metade para cada um, 


Nata — Nas operações de medidas de modo algum deve ser usado 
um anel distanciador dc espessura maior que 2,8 mm. A espessura 
deve ser controlada em 4 pontos equidistantes e a tolerância de varia¬ 
ção è de 0,03 mm. 


Modo de se realiiaf a medição. — Coloca-se 0 diferencia) montado 
na carcaça com um anel de 2,8 mm de espessura colocado do lado 
da coroa, como se vé na fig. 12-K. A coroa deve se engrenar no pinhão 
sem foiga nos dentes. 



Fig. Í3-K — Medida da dis- 
ÉàiHia cnlre 4 fit£ do 
mancai da caixa do di- 
fprETT.it Li] f a bdrda da 
calúla da tampa direita 
Atualmente, «xisle- unia 
lerramenta própria para 
efetuar as medidas para 
ájuste do diferencial e 
WU USO está descrito á 
pá£ J62. 

Neste exetiiplu, faremos 
referência a tran-smissao 
da KombJ, cuja coroa se 
Jotalixa do lado d irrito 
No serfun a coroa sc }□- 
cali7a do ladú esquerdo e 
essa medkao seria feita 
n.i [.impa esquerda. 


m 


— Colocasse a tampa do lado do diferenciai e flrma-sc a mesma com 4 
parafusos opostos. Essa tampa fica voltada para cima. 

— Coioca-sc 0 calibre de profundidade cóm a extremidade angular na 
calota esférica da tampa direita (Korabí) ou esquerda (Éedan) e 
mede-se a distância entre -o lado superior da calota e a face do man¬ 
cai na carcaça do diferencial (fig. 134£). 

Marcar para a segunda medição os pontos de apoio do calibre, 

— Vira-se a carcaça de 90°. Assentar o diferencial no rolamento da 
outra tampa, martelando com uma peça de madeira colocada no 
eixo dc$ satélites, como mostra a fig. 14-K. 

— Tornar a medir no mesmo ]ado a distância entre 0 lado superior 
da calota e o colar do mancai da caixa do diferencial. 

Da diferença entre essas duas medições, resulta, tendo em conta 
0 anel padrão de 2,3 mm de espessura, a distância total M, entre 
a caixa do diferencial e 0 rolamento. 

Exemplo: 

1, * medição..... 23,05 mm 

2, a medição ..... —22.60 mm 


Diferença .. 0,45 mm 

Somando-se a ésse valor a espessura do anel 

padrão — 2,80 mm ..... .... +2,80 mm 


lí — valor lotai ..— 3,25 mm 


Fig. 14-K — Modo fie se des- 
locar o diferencial dentro 
dá caTeâra da transmis¬ 
são, para que o mssmo se 
assente no rolamento da 
tampa direita. iKornbl). 
Na transmissão da sedan, 
0 deslocamento se laz 
para a lampa esquerda 
(V. Ilff, 13 -K). 



Importante; as medJçfiw se 

faiem stmpFí do mesmo lado, 
ou seja, do lado da coroa. 
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Obtido o valor "M ' p retira-sc a tampa do lado da coroa c remove-se 
o diferencial de dentro da carcaça 

Mede-se o comprimento da caixa do diferencial (fig. 15-K) enlre 
os apoios dos anéis, com auxilio de um paquímetro. Também nessa ope¬ 
ração deve-se ter um anel padrão de 2 ; S mm de espessura no lado 


Exemplo; 

Comprimento da caixa do diferencial (obtido) 
Espessura do anel de medição . 

Comprimento total L___ 


105.90 

mm 

-2.30 

mm 

103,10 

mm 



Piç. IS-K Mü^h Jç sc me¬ 
dir d L-QMprimertfd ú j 
çatia do difíTcnria.1, rinn 
una nnquLnidln.». tendo 
unn a In ei padrãu mm a 
espessura dé H.g mm Ho 
tudo dst coroa.. 


, vw r fo^ dâ carcaça catre 0S rolatt,cnt »í já foi obtida com o cali- 

1flQC Cr ^ Dl t>ca3 * :it> a J05te do pinhão. Essa medição deu 

*WW» mm para a largura J. 

Ja se tem assim todos os elementos para o cálculo das espessuras 
dos ane:s, cujas fórmulas veremos a seguir. 

exemplo de calculo das espessuras dós anéis. 

Ancí do rcguhgcm do lado da caro a (SI K 

V 

Fórmula, Sl-M-K + ^ 

2 


Vamos substituir nesta fórmula os valores obtidos nas medições. 


M — Folga axial da coroa até o pinhão, sem calços 3,25 mm 

K — Folga dos dentes — constante 0,25 mm 

V 2 — Metade da tensão sobre os rolamentos 

do diferencial .... , --*.* -.. 0,07 mm 

Substituindo-se esses valores teremos: 

51 = 3,25- 0,35 4 0,07 - 3,07 mm. 

Araef cie reguíagem 52 (do lado oposto a cor acJ. 

52 - J — L " SI 4 V. 

J — profundidade da carcaça ............ 109,80 mm 

L — comprimento da carcaça do diferencial 103,10 mm 

V — tensão inicial .,. *. 0,14 mm 

Substituindo-sí ésses valores, teremos;. 

52 = 109,80 “ 103.10 — 3,07 4 0,14 = 3,77. 

Os anéis de regulagcm são disponíveis em espessuras de 2,8 a 3,9 mm 
a variação de 0,imm de um para o outro, Arruelas de 0.25 mm tornam 
possíveis ajustes com variação de até 0,05 mm de tolerância. 

Antes de se colocarem os anéis, mede-se sua espessura em 4 pontos 
equidistantes. O desvio máximo permitido é de 0,03 mm. 

Como na transmissão 1961, as espessuras dos anéis devem ser 
aumentadas ou diminuídas para as dimensões mais próximas disponí¬ 
veis, mas a tensão inicial deve ser mantida dentro dos limiteg de to¬ 
lerância, isto é, 0,10 a 0,18 mm. 

Exemplo: 

Espes, calculada p/52: 3,77 mm Arredondando SI: „ „ 3,05 mm 
Espes, calculada p/Sl: 3,07 mm Arredondando 52: 3,75 mm 


Soma .. 6,84 mm Soma ..6,80 mm 

A diferença está dentro da tolerância. 
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ajuste do diferencial co*t 
ferramentas wv 


Ajuste do pinhão 


A regulagem do pinhão e da çQTflfl 
se torna mais fácil e precisa com Au¬ 
xílio rte ferramentas e dispositivos VW 
modernos, coma oe segue: 

1 — Coloca-se a caixa de mudança? 
montada na carcaça, sem os calços de 
ajuste do pinhão. Coloçam-se arruelas 
de trava o operfam-sc os parafuses d 
torção de $ kgm (Fig. 18-K), 

2 ■— Colocam-se os rolamenios nas 
respectivas, tampas íPrensa VW e fer¬ 
ramentas VW 401. 4ÓB e 441 >. Coloca^ 
SO a tampa direita com sua junta e 
apertam-ie bem os parafusos, 

*™^£? l£?c& " se 0 calibre de medida 
VW na peça de insepção e dc- 

poís. nesse mesmo calibre o relógio 
mtcrometTico com um pino do medido 

dc 5 mm, Acerla-se o ponteiro para 
líerOp deixando-se a folga Inicial do l 
mm. (Fitf. I7-KK 


4 — Coloca-se o calibro dentro da 
carcaça e a seguir a tampa esquerda 
com sua junte. Fica assim o calibre 
cnirÇ' 05 2 rolarDçnto^ do diferencial.» 

5 — Gira-Se cuidadosumeete o cali¬ 
bro até que o pino do relógio se en¬ 
coste na faceado pinhão, continuando- 
se a fiirar atí que o relógio marque o 
maxrnio, ÍFig. 1S-K). 

%tc valor será somado a medida 
real do calibre se a deslocamento da 
ponteiro foi no sentido anti-horârio ou 
subtraído se o deslocamento foi no 
sentido horário. Quando o valor R do 
conjunto fâr de 59.7Q {V. legenda dn 
ftg. 10-K), poderá 0 ponteiro do rt- 
logio se dcsíocax no sentido anti-ho- 


Com o resultado dessa medida já se 
poiera obter a espessura do calço de 
Ajunto uú pinhão, No exemplo a seguEr 
supóÉ-se que o conjunto seja de fresa- 
f™ Ç-^ason ou KünjEelnberg Refor¬ 
mado (K) t cujo valor "ü" ó do 56 , 70 ; 


j. fedida real do calLhrç 

com a peça do tnedsda 5s,70 nun 
Resultado da medida con¬ 
siderando a folga ini¬ 
cial de 1 mm .. 0.66 mm 


Medida de instalação a/ 

C3IÇOS *.. 5B.14 mm 



Fíff. is-k 


J62 


L 


(Note-se que a medida 58.14 e me- 
noc que n medida prescrita dc 50.70 
pois o pinhão está apoiado na face da 
carcaça, sem os calços, e, poríânto. 
avança mais dentro da cârcaça), 

A ^espessura do calço dc ajuste scrã 
igual a diferença entre a medida pres¬ 
crita “R", somada ao desvio 4 V’ gra¬ 
vado no pinhão e s medida de insta- 
lação encontrada, isto é h 59,14 mm. 


Mádida teórica do 


instalação ("R") ...... 5B.70 mm 

Desvio “f' mareado 

no pinhão ... 4. 0,24 mm 


. 58.94 mm 

Medida dc instalação 

sem calços de ajuste — 53 , 1 * mm 

Espessura do calço --- 

de ajuste: ---- 0,80 mm 


Continuam as operações para obten¬ 
ção de mádidas para ajuste d-u cüroa: 

9- — Prende-se a um dos éstojos da 
tampa esquerda do diferencial 0 su¬ 
porto do dispositivo VW 297 e a çste 
suporte fixa-se o relógio jmlerométrieo 
cujo ponteiro deverá acertar-se para 
zero íFsg. 19-K), 

7 — Gire-ae a carcaça de 1B0 5 (o 
relógio ficará voltado para baixo). O 
calibre se deslocará dentro da carca¬ 
ça. repousando sobre 0 rolamento da 
tampa esquerda c esse deslocamento 
uerà medido peio relógio. Esse vglor, 
somado fl medida real do Cftlibrc. que 
è íixa, dará a largura total da 

carçaça: 

Modida real do calibro 107.68 mm 
Deslocamento registrado +1,83 mm 
Profundidade da 

carcaça (J) 189,70 mm 

9 — Obtida çüm medida, deve-se 
retirar O calibre, para o que coloca-se 
a carcaça na posição horizontal, reti¬ 
ra- sc 0 suporte do relógio o a tampa 
esquerda, Èrcosta-se 0 fuso do dispo¬ 
sitivo VW 297 na tampa direita pren- 
dendo-o na carcaça. Fazendo-se pres¬ 
são no fuso pode-se retirar a tampa 
esquerda com o calibre íFig, Efl-K). 

9 — Re tiram-ae os 4 parafusos do 
retentor do rolamento do pinhão e pu¬ 
xa-se a caixa de mudanças da car- 
caça. 

J0 — Colpcsm-se os calços de ajus¬ 
te do pinhão e regulam-se os jtarfos 
(V. ""Regulagcm dos Garfos", adian- 



Fig. 20-K 


te). Monta-se depois a caiu a na car- 
çaça dcfiniiivameote, eom 03 calças de 
ajuste no lugar. 

Ajustarem da coroa 


! — Dtve-ftc primeíramerste qbtCr 2 
largura da caixa do diferencial, com 
o emprô^o do dispositivo VW 237, da 
seguinte maneira; coloca-se no dispo¬ 
sitivo VW 267 o relógio micromótrico 
cimi um pino de 29 mm ííig. 21-K). 
Coloca-se a peça de ajuste na, super¬ 
fície polida para 0 dtferencinal. c aecr- 
ta-se para zero 0 ponteiro do relógio. 
















































2 — Levanta-sc ligeiramente o pi fio 
dâ relógio para quç se possn colocar 
no di-sposltivo O diferencial montado, 
tendo um anel padrão dd 2 p fi mm de 
eipç-ífura do lado da coroa. Deixa-se 
entáo que <i pmy do relógio repouse 
sõbre s face da caixa dn diferencial, 
como mostra a fin, 21K. O desloca¬ 
mento medido polo relógio somado a 
medida real ífo calqbre da-ra y com* 
primonto 'T 1 da caixa do diferencial. 
(Essa medida pode ser obtido com um 
paquímetro, como mostra a fig. t5~Kt, 

Exemplo: 

Deslocamento do ponteiro -i- 0,39 mm. 

JVIcdida real do Calibre -f 102,51 mm 
Com primor to dfl caixa 

do diferencial 102,90 mm 

3 — Colocá-se o diferencial na car¬ 
caça, com o dispositivo VW 29?, le- 
vand O-SO em conta que, r,u sedan, o 
diferencial se coloca pelo lado esquer¬ 
do, tendo a tampa direita no Jugos- e 
n« Kombi, coloca-se o diferencial pelo 
lado direito, tendo a tampa esquerda 
no lugar. A instalação do diferencia] 
côm O auxilio do dlspogitiTO VW 2$7 
a-ssim se realiza: 

— Colocà-se n diferencial entre 
as placas de pressão do dispo?ilivo, 
como se ve na fig, 22-K apertindon? 
beni As porcas que devem ficar Üc 
lado oposto ac> da coroa, 

b‘ — Coloca-se o diferencial na Car- 
caçit.tendo um anel padrão de 2,Jf mm 
dtí espessura do lado rfa coroa e rc- 
pov-sc a tampa esquerda (aedanl, ou 
ujioata <Kombi5 com a junta respecti¬ 
va, A torção de aperto das porcas da 
tampa 6 de 2 k£m. 

“ Encosta-.se o füso do diçposi- 
lr°- J aíT1 P a esquerda (serian) OU 
dLreita (KombiJ e ftperlem-so as por- 
eas de fixarão dg mesmo a lampa, 

. d J _— A fim de fixar a árvore dg 
pmhao, aparafusa-se a peça de traçãc 
do dispositivo na tampa da caixa de 
mudanças (fig, 23-K), 

e> — Vira-se a carcaça c. com duas 
porea? sexta va das da tampa, fixa-se 
o suporte do relógio micrômélrico para 
medida da folga dg? dentes nos dois 
pinos, de tração do dispositiva, como 
so v£ na fJg- 24-K. Nesse mesmo lado, 
oposto ao da coroa, fixa-Se o suporte 
do relógio mitrométrico que mede o 
deslocamento axial do diferenciai. 
Es?e relógio aparece dc frCiitc na fig, 
24-K e seu pino vai descançar sõbre 



Fig- 22-K 


o suporte dó outro relógio. Depois óe 
colocados o? suportes, colocam-se os 
dois relógios micrométricos. 

4 — Com auxilio do fuso, introduz- 
se o diferencia! até que èste repouse 
sõbre o rolamento do lado da coroa. 
Acerta-se o relógio que mede ç des¬ 
locamento axial para 2,8 mm, que é 
a espessura do anel padrão colocado 
do 3ado da coroa, Empurrando-se O 
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fuso, mede-se o deslocamento axial, 
lendo a coroa voltada para baixo e d 
rolamento do lado d O diferencial bem 
assentado, a fim dd evitar erros ns 
medição, (Fig, 2&-K), 

5 —■ Ü ira-se o diferencixl em ambos 
os sentidos, até o limile dos batentes. 
Coloca-se uma chave de 32 mm na 
porco da árvore do pinhão e prende- 
se o diferencia! na posiçiú mediã entre 
OS Patentes. 

Q — Mede-se a folga dos dentes (re¬ 
lógio lateral). 

7 — Desloca-so enlão o diferencial, 
com ajuda do fuso da ferramenta na 
direção do pinhão, até obterum» 
folga entre na dente? compreendida 
ontrt 0,20 a 0,22 mm tFijg. 25-K). 
Sempre que se medir a folga entre os 
dentes dtve-SC soltar o fuso, O deslo¬ 
camento do diíec-encial dentro da car¬ 
caça seri indicado polo relógio corres¬ 
pondente. 

fl — A espessura do calço de regu- 
tagem 31. do lado da coroa está indi¬ 
cado no relógio que mede o desloca- 
ntnto axial do diferencial dentro da 
carcaça Supondo-se que o relógio in¬ 
dicou 3,1b mm, tomemos o seguinte 

exemplo; 

Lcilura imcial do relógio 
tespesüura do anel padrão} 2JSD mm 
Deslocamento axial até a 
fylgs doa dentes prescrita -i* 0,35 mm 


Leitura final do relógio 
(espessura do calço Si) ,,, 3,15 mm 


A esse valor deve-se adicionar a 
melado da tensão inicial, ou seja, 0,S)7 
mm. da modo qu& a espessura do anel 
S3 será de 3.22 mm. 

9 — A espessura do anel £2 se cal¬ 
cula segundo a fórmula S2=J—L—SI 


J — Profundidade da 

carcaça ......... 

L (larg. do diferencial) 
SI ... 


ÍDB,"0 mm 
—102,90 mm 
—3,1 & mm 


Valor de 52 3,55- mm 


A êsse vslor deve-se somar iambém 
metade da tonsâo inicial sõbre qè rt>- 
lamentos. ou seja, 0,07 mm, o que dá 
como espessura final do anel £2, 
3,72 mm. 


Os anéis de ajuste são disponlveig 
em espoíssurts de 2.80 a 3,90 mm, com 
aumento progressivo do 0,10 mm. Como 



Fig. 23-K 



Fig. 24-K 
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jã vimos antcriormente pode-se lançar 
Tnao de calços suplementares de 0,35 
mm de espessura, com o que Se COR' 
sftcue graduaçóeR com aproximarão de 
0,05 mm, A diferença ^nlre o valor 
calculado c a soma das- espcsâuras dos 
calçíK encontrado? não pode exceder 
do 0 f fll mm, 


10 — Hetira-.se O EUporte do relogso 
imcromGtrLw, pira medida do deslo¬ 
camento axial do diferenciai, rei ir a- 
se a tampa do Lado do diferencia] c, 
com auxilio do fu.se do dispositivo 
P™ na tampa oposta ao diferenciai' 
potte-se remover o diferenciai. 


II — Já na parte final da monta- 
sem. Coloca-se a árvore primária no 
lugar e o diferencial, jã tom os cal™ 
de ajuste, cujo lado chanfrado deve 
fLçar voltado para o diferencial. 

. 12 Vcrifica-se novamente a fotpa 
aos dentes com & coroa em diversas 
posiçoes, 0 com auxilio do releem 
proprjo, a tu ria montado no lugar. ' A 
>!Kgn dos dentes deve estar compreen¬ 
dida entre 0.17 a Qfèjnm, A diícren- 
td çptre iss leituras ntío deve ultrapas¬ 
sar d limite de 0.05 cFig. 2G-KL 

aEn 3 Tr7nv RC ÍÍ r "‘ Se Q It « Wrte («O I^ló- 

£10 mmi-ornátrjco, cs pinos de tração 
as plaeaa do dispositivo. 


ncsulasem dos garfo? 

A rçfiulagcm correta dos gato* só 

VW?&rÍT 2 r 0 AlÂXfí ? dt> 

vv * e o processo t o segutnle: 

I — Cotoca-se no dispositivo ã cai- 
X3 ttj mudanças completa. com 0s cal- 
Çfe do pinhão e n>m a junta da tampa 
da caixa. Apertam-sç 4 porcas da 
tampa, 

r J~Z ^ ren J de ^ 0 ílMge retentor do 

JSKíSp d °i pinhí0 ™ &>is P*ri- 
fUS^; ^gonaknente opostos, □ torção 
<£ç 5 fcgm. ffifj. 27 -K), 

sfe 3 S a, ^Rsitíte 

!SÍ * c “*'*“-»« 1 .* »u 2 ,. 

„*T~ “5 Parcas da$ áx- 

de 12 tí ri ‘ J H ia e do P illilã * a tOTçSo 
a seü PÇrÍaTn ' S,f “ mesmas 

t toma- Ee a apertá-las com 

S — Monta-se na corcaca a cabia 
da alavanca selctora dos garfos, 



Fig, 2 &-K 



Fig. 2«-K 


fi — Regulam-se os garfos, de 1.V2-* 
C 9,V4.“ velocidades de tal maneira 
que se movimentem livremente na 
ranhura da manga de engrenamento, 
não só quando «tiver em ponto mor- 
to, como também engrenado na res¬ 
pectiva marcha, 

7 — Á regularem do garfo de mar¬ 
cha a marcha-a-ré ê feita de tal ms- 
*>eira que, estando engrenada a 2. ft 
velocidade, a engrenagem corrediça de 
marcha-a-ré fique entre a manga de 


H 



Fitf. £7-K 


eogrdnarntntij e a engrenagem Hc - R 
nsàV cem a marçha-a-ré cngrcn&õa. *:a 
^c-tng:<‘ne Canlplctamerte na engrena¬ 
gem da mançia do cr 5 rena mento dc 
í ■ c 2 , a velocidades, 

AJU5TAGEM DA rRRSSÃO DE 
MONTAGEM DA ÁRYQRE 
DO PINHÃO 

A arruela de pressão da árvore do 
pinhão 133- fig. ã-Ki ih-vc ter um 
curso dtí t),17 -± A.01 mm. Ü Clirw 
eKCMSivo pode ocsLsiortor escape fia. 
i.i marcha e sc muito jus u> dilieulta 
o movi mento interno O' ajuste se fia 
com auxilio do dispositivo VW 
0.1 ra determinar B espessura dn calço 
de ajuste (41. fig 5-KJ c o processo 
!■ o seguinte: 

^Huila-sc a ãr™rO do pinhão a th 1 » 
engrenagem de 3,* velocidade. Vorf- 
?ica-se m folga indicada na fig- ■-*V 
ColiK.-s-íe rir! árvore a luva do diapo¬ 
sitivo apoia ndo-a no batente d» çn- 
srtnagem da 4, 1 * vehicidadc (Fig. 
2 y-K). A corta-se 0 relógio para zero 
o suüstitui-sE 0 pino de medida por 
um eDm 2& mm de comprimento. A 
ponta dn pino eneoata na engrenagem, 
A st-ginr, eoloca-se nfi bfise do d:spo j 
-itivo a bucha espaçadorn (31. fig, 
5 -K), Hetira-üE: 0 dispíiaiiívo da ãr- 



Fig. 29'K 


vero c colocA-se 0 mesmo na base. O 
ponteiro marcaré s difereft^ entre a 
distância entre 0 üaiente da engrena¬ 
gem dc i. 11 na árvore e a engrenogem 
d** 3A o o comprimento da bucha, 
Essa diferença spfrá ocupada pela 
arruela de pressão e o calço, (Fig- 
30-ft), 

A espessura da arruda dc pressão 
ê de l ,04 mm, mas cnmo deve sofrer 
um achatamento de 0,n mm, deve-s? 
considerar a soma desses valóres como 
espessura fLnãl. Assim, a espessura do 
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calço de ajuste sera tguat a diferença 
entro « valor encontrada na medjda 
COJTl ò dispositivo e ü espessura dw 
arruela de prossao, 

Eicmpb .—- Se o relógio ac-usOu 
uma diferença de m, a es¬ 
pessura do calço será igual a 
1,90 — ít,Q4 4- D, 17)- o que dã 0,5U mim, 
ou, aproximando-se, 0,60 mm paro a 
espessura do calço. 

Os calços sao disponíveis com as es¬ 
pessuras de 0,35 mm, 0 K 2Í mm, Ü,25 
mm,. 0,30 mm, 0,40 mm, 0.GQ mm. 
O.ÈiO mm, IjdO mm e 1,20 mm. 


Fig r 30-K 


ESPECIFICAÇÕES: 

RAZOES DE DESMULT3 PUC AÇÃO 

Soiiün, Kartnonn Ghin ê Utilitários 

M. a ré — l ; 3,8$ 

I a — 1 : 3,80 
2 a — l : 2,06 
3 * — 1 : 1,32 
4 * — 1 : 0,$9 

Empenamento màximc da arvore primária, na altura do rolamento cie 
açulhat da engrenagem de 3.* velocidade: 0,01 mm. 

Folga entre os anéis sincronizadoms e os faces das engrenagens de 3, a 

a 4 ° velocidades na árvore primária; 1 P 1 a 0,8 mm. Tolerância: 
0,6 mm. 

Foí ? p entre as laces das engrenagem de í." e 2* na árvore secundá¬ 
ria e os anéis sineroni iodares: 1,1 a 0,8 mm, Tolerância; 0,60 mm. 

Folga entre a engrenagem de L* velocidade e a arruela de cncõsioi 

0,10 a 0,25 mm. 

Folga entre a parte boleada do extremidade chata da senú-àrv ore e d 
diâmetro interno da planetária i: 0,03 a 0,1 mm. {FIg. 27-J). 

Folga entre a parte chata da semi-árvorc e os cal ÇQÍ de articulação; 

0,05 a 0,23 mm. 
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SUSPENSÃO DIANTEIRA 


SUSPENSÃO TfiASf/flA 
SISTEMA DE DIREÇÃO 
SISTEMA DE FREIOS 













tiíf. 1-L - Psrtu «sguêría d* suspenilo dianteira do »d U 


I — CorrKi di) tixo dianteirp 
£ Sfaçes ds susponyin 
® — ffcttenlE de liartitfFi;.j 

f — -AmorCçfPdgp 

5 — Barra dc dtreçio esquerda 
J — Tamhor dn frviy 
‘ — Porca da roda 


S — Furo de tDspeção 
tn ~ da <Je direção 

10 — taita de direção 

11 — Parafuso de regcitagtm 
— Ci>ntra-porca 

13 — Bujão de abjisterimrnto 
I I — ArtipEamenio dç borracha 


Irutura Maici Sr ^on^erva ^lé mí>dFÍOS «írmies anÉigOS. A rs- 

seus elementos. A s s«m^ 4 m S3Í™T^*/ ota J 11 ^liwiiiKldM medífir.icõcs M 
Feias fiaras Z r 3-L, P d& «<**» * ^ íWbl estio Sadu 
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SUSPENSÃO DIANTEIRA 
(Sedon — Karmonn Ghio — Utilitários) 

.4 suspensão dianteira de todos os veiçuios Volkswagen t do tipo 
de feiras dc torção transversais. Laminados, e apresenta pequenas di¬ 
ferenças de ordem construtiva entre os sed&ns e os utilitários, no for¬ 
mato da ponta do eixo (manga de eixo) no número de laminas dog 
feiras e era seu comprimento e em detalhes de fixação a estrutura 
do chassis. 

As figs. 1, 2 e 3-L, mostram detalhadamente a suspensão dianteira 
sob vários ângulos e aspectos. Como se vê, existem dois feixes de torção, 
um superior e outro inferior, encerradas em dois tubos paralelos, 
(figs. 2 e 3-L). Ai extremidades dos feixes de torção se prendem aog 
braços -da suspensão (fig. 1-L) um direito e outro esquerdo, aos quaiã 
se prendem os suportes das pontas de eixos. Os feixes, intcinairtente* 
se encaixam em retentores fixos a parte média dos tubos, os quais 
impedem que os mesmos girem. Os braços da suspensão se apoiam em 
buchas de fibra (S, fig. 2-L). 

Os amortecedores, um de cada lado (4, fig. 1-L) são do tipo telescó¬ 
pico, de dupla ação c se colocam entre os braços inferiores da suspensão 
e a parte superior dos suportes dos- tubos, 

Nos sedans, toda a suspensão c prèsa a estrutura do chassis por 4 
parafusos {6, fig. 2-L), pela pane da frente, enquanto nos utilitários 
êsses parafusos são em número de S t (0, fig 3-L), 4 para cada lado, 

MANUTENÇÃO. 

O cuidado essencial é a lubrificação periódica das articulações pro¬ 
vidas de graxeiras a cada 1,250 km ou a menores intervalos se o veiculo 
trafegar contimiamente em estradas poeirentas. Eventuaimente substi- 
tuem-se a$ borr&chinhas dos amortecedores, e também èsses último?, 
quando sua ação s e mostrar deficiente, ou seja, quando o carro con¬ 
tinuar oscilando muito depois de passar sóbre as ondulações da estrada, 
Á intervalos de 25.00& km lubrificam-se os rolamentos das rodas, para 













■- J K 
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Hç. 2-L — SllSfiensão diante (ta do sedan e do Karinatiii Chia 


í — Carpo do diünieiro 
% — Cruze Lra 

3 — cuia (iira a carroceira 
i — Batente de búrrarha 
3 — Chapa tr4VadoT* do parafuso 
— Parafuso sfretaTida 

7 — Bucha de fibra do braço da sus¬ 
pensão 

fi — Braço oscilante da suspensão 
i superior) 

9 — Anel de borracha do braço asei- 
lante 

0 — Braço da suspensão Inferior 
1 — Parafuso scKtavadu 
“ — Arruela de pressão 
3 — Torça se* lavada 
í Prisioneiro do braço da 
pensão 

5 — Fino cilíndrica 

fi — Ponta da eixo íísqatrdíU 

‘ — Pino cilíndrico 

R — âuporte da ponta do eixo 


líh — Crnieira 
20 — Bucha do pJnu mestre 
3' — Rolamento de agulhas Jo pina 
d4 suspensão 

32 — Pino mestre da direção 
23 o 24 — Arruelas de pressão 

— Capa de proteção do pino mestre 
ÍS Pino da Fmspensão 
27 — Arruela de regularem da pina 
da suspensão 

— Tambor de freio dianletro 
39 — Rolamento interno da roda dian¬ 
teiro 

30 “ Btieha (ajiel) espOçadára do m- 

lamenta mtçrnu 

31 — Anel de redação da roda dian¬ 

teira 

32 — RoJn.mrn.to externa da rada di¬ 

ante tra 

33 — Arruelu de pressão 

34 — Porcas sextavfcdfcs da roda ípor- 

C,'L C CDnlll-piift'1)' 

35 — Arruela. de trava 
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0 q ÜC as mcsnms devem ser retira rios. limpos e reengraxados com S raxa 
para rolamentos. O ajuste dos pinos rios suportes rias panltô dCh eixy 
gangas de eixo) será explicado adiante, 

SERVIÇOS MECÂNICOS 

A suspensão requer poucos serviços mecânicos, pois é leve, resfc- 
tpiue. e com pouca? pecas sujeitas a desgastes. Eventualmente, i cgu am- 
se ns pino? dê fixação do suporte da ponta de eixo, O que esta descíito 
nQ capítulo -Sistema de Direção”. Foric ocorrer a necessidade de substi¬ 
tuição de uma ou mais buchas de fibra que suportam os braços da sus¬ 
pensão, o que sc descreve a seguir: 

Suspendei o cerra em cavaletes, reliram-se as rodas, pratos do 
freio, pontas do eixo e suportes das pontas do eixo e os amortecedores. 

Retiram-se os bTaços da suspensão, destorcendo-se os parafusos 

flg, 2-L) que os prendem a barra de torção. 

Basta enlão que se retirem as porcas e os parafusos de ancoragem 
do feixe de torção ao suporte central c puxa-se o íeixe. 

Retiram-se as grâxelras da bucha de fibra e, com auxilio de um 
extrator próprio, VW 633, retira-se a bucha dc fibra externa tS, fi & 3-L) 
e a interna. 

Limpam-se os tubos e coloeam-se as buchas novas com auxílio de 
um tubo com diâmetro externo igual ao diâmetro externo da bucha 
(VW 273 a b.). Nessa colocação, observe-se que a ranhura dc lubrificação 
da bucha esteja voltada para a graxeira, A folga entre os braços da 
suspensão e as buchas de fibra deve ser de 0,20 a 0,2? mm. Sc for pre¬ 
ciso- mandrilar as buchas, usa-se o manthi! VW 2 í4 a b. 

Retirado do suspensão — É êsse um serviço pouco comum, mas ÊO 
preciso, deve ser íeito na seguinte ordem: 


3fl Tiimpii dM iambor esquerdo 
37 — Feixe da tarçía 
3$ — rarahisa para fixação da feixe 
de torção 

39 cnplra-pCFca 
■lo — f.statú lidador 

q í 4Í - Wüiucmís de borracha do 
c&iahilizudar 

13 _ Prczilfaa da braçadeira £Tíindt 

44 — Prezllhl da braçadeira pcqMm 
15 —. Braçadeira grande 


15 — Braçadeira peque eu 
17 — Chapa intermediária fiande 
4S — Chapa irlermeâiãrja pequena 
4? — Amortecedor 

50 _ Tubo jura a bucha dc borracha 

51 — Buchj^ de borracha 

52 Pararusa do atnorteerdar 

53 { H - Arrüfhs dentadas 

55 _ Porra ftextavada 

55 — Arruela 
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Fiç, 3-L Suspensão dianteira da Kurntn. No modelo "15C(í' r as. buchas <Jr fi- 
brsi externa* foram substituídas por nrilamontos d f agulho c foi acrrxcrn- 
ladn um estabilizador ijue não apatec? na ilustrado acima. 


1 — C-nrpft da SuapcnSÂO 

diantcir* 

2 — íluchl riu eixo t|a 

ãl avança dc direção 
“1 — rir b«rracM 

* - Gnãxeirax 
5 — Arnnla trava 
lí —* Parafuso sextavurin 
^ — CIi^im cmnprosqdora 
S — Eudta d? fibra do 
hruço d-! suspensão 
W — Brilho da snspeiirsão 
linlrritsri 

10 — Anel de borracha ilo 

braço oscilante 

11 — r>r-aço da a uspensão 

í inferior) 

12 — Piirníiisg sexta vario 

13 — -Vi-ruela 

14 ■— Arruela rie prrsíãrt 
lâ - Parra strin varta 

16 — Contra-pino 
1? — Pflnlü do eixo <man- 
ITU d* eixo) 


18 — f? iííTi, i dij pino nici- 
trc 

Jf} .— (Jra\cira 
-ü Erarartciia esquerda 
do tubo flexível do 
freio 

21 — Arruela rie previão 
2- — Peça intermediária 
23 — Graxeita 
21 — Parafuso hlindtiffl 
2-’ — Arruela de pressão 
2ip — Porra sexla varia 
27 — Hiirha para o tubo 
npJíivti dc> íreío 
2S — Pino mestre ínfrrior 
23 — Pino mestre superior 
3Ú — Gmcin 

31 — Rolamento de acu* 

lhas 

32 — Arruela de encosto 

33 — itfiel <le borraehá ve- 

dador do piiio mes¬ 
tre 


31 — Arruela rie vedação 
rio pino KimtTC 
35 — Espuçador üo pino 
nieslrç 

3® Pino da suspensão 
37 — Arruçla rie regula- 

Seisi 

35 - capa de proleeão rto 
ptm* da suspensão 
3S — Arruela protetora rio 
onej vfriailar 

■Irt Parafuso de união 
rios pinos mestres 

41 - Arruela de préíüão 

42 — Porei sextavaria 
13 — Tambor du freio 
41 — Rolamento interno 
45 — rincha rspacariora 

interna 

4IÍ — Anel de vedação 
4" — Anel espaifador 
18 — Kolnmeutn externo 
4ÍI — At ruela de prev-ão 
do rolamento ex- 
(um 
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SE D AN 


Suspende-se o carro sòbre -cavaletes. 

Retiram-se as rodas dianteiras, desligam-se as tubulações tio freio 
hidráulico, o cabo dn velocímetro em sua ligação com a roda, e a barra 
direita tia direção. Usar o saca- ponteiras VW 266 h. 

Desliga-se o acoplamento de borracha da coluna dc direção. 

ReLíram-se os dois parafusos M-lü cie fixação do eixo dianteiro a 
carroçaria. 

Retiram-se os 4 parafusos que prendem os tubos da suspensão ao 
chassi, tendo um macaco de carrinho suportando a suspensão, 

A remontagem se faz em sentido inverso. 


Fig. 4-L — Modo dé se cola- 
cae & bucha rie íibra in¬ 
terna eOm a furramínta 
VW 273 a para o aertan e 
Karmann tiliia e VW 
2Í3 b para os utilitária. 



SC — Força ítxünda rio 54 — 
cubo da rada 

5t — Arruda ou chapa dc 55 — 

iravametito 

52 — Tampa riu tambor M — 
rie- freio 57 — 

33 — Feixe de torção 


Faràfuxo de fixação ÕK 
dn feixe rie torção -q 
Centra parca rio pa¬ 
rafuso 

Amortecedor í® 

Tubo para a bucha 


dc borracha 


«2 _ 


Bucha rie borracha 

Farafuía do amor¬ 
tecedor 

61 — Arruelas 
Forca xexEovada 

m 




















UTILITÁRIOS 


Suspende-se o carro em cavaletes, no carrinho próprio ou em 
macacos. 

Retiram-se as rocias e desligam-se as tubulações do freio hidráulico, 
c o cabo do velocímetro. Retira-se a, chapa de proteção em baixo dos 
pedais. 

As extremidades dos tubos dc freios devem ser obturadas com peda¬ 
cinhos cie madeira, a fim de evitar a penetração de sujidade. 

Desliga-se a haste de comando da caixa de mudanças em sua li¬ 
gação com a alavanca, assim como o cabo de comando da embreagem. 

Desligam-se as barras de direção, o amortecedor de direção e a 
alavanca de direção. 

Antes dc se retirarem todos os parafusos que prendem a suspensão 
a estrutura do chassi, deve-se colocar embaixo da mesma, para suslen- 
tã-la, um maeaco de carrinho (4 parafusos de cada lado). 

Naturalmente, depois de feitas as substituições necessárias, pro¬ 
cede-se a remontagem em sentido inverso e íaz-se a " sangria" nos freios, 

Se sc verificar que existe um certo espaço entre as faces de con¬ 
tacto dos suportes dos tubos e as faces dc contacto das longarinas, esse 
espaço deverá ser preenchido por folhas de compensação, disponíveis 
nas espessuras de 0,5 e 1..0Q mm. Não se deve apertar os parafusos de 
fixação para eliminar esse espaço, pois ocorrerá empenamento dos 
suportes, (Essas chapas são designadas pelo n,° 7. lig. 3-L). 


Fíg- 5-1, — Modõ dt fíii- 
rJr uma b.irr\L cU torção. 
.4 reposição sc faz du 
mtvnia iJluJij, 
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SUSPENSÃO TRASEIRA 
(Sedan - Karmann Ghia - Utilitários} 

AS diferenças entre as suspensões traseiras dos sedans ê utilitários 
são mínimas e se resumem em certos detalhes de medidas, de modo que 
estudaremos as suspensões em eon junto, citai ido as diferenças quando 
necessárias. 

A suspensão é do tipo de barras de torção, uma para cada roda, do 
tipo tubular, fixas por ranhuras a estrutura central do chassis e as 
placas da suspensão, como se vê detalhadamente na fig. l-M que mostra 
a suspensão desmontada por completo- A placa i 35) suporta cm uma 
extremidade a carcaça do rolamento da roda (10, fig, l-M) e na outra 
fixa-se á barra de torção (341, Nos utilitários, que possuem urna caixa 
de redução nas rodas traseiras, á placa da suspensão rfacao") se 
prende a carcaça da caixa de redução. 

Os serviços mecânicos relativos aos cubos das rodas, rolamentos e 
semi-ârvores estão descritos no capitulo que trata da caixa dc mudan¬ 


ças e diferencial. 

Remoção de uma barra de torção 

I — Coloca-se o carro aobre cava- 
Jtftçs, soltando prêviamente os para¬ 
fusos da roda traseira correspondente, 
que serã depois retirada. 

£ — Soltam-se os- cabos do fréjo de 
è&tàeionçi minto d* SU& alavanca. 

A _ Com uma talhadeiro (bedamel 

marcar a posição do braço da suspen¬ 
são em relação ao fíange de apoio da 
semi-árvorc (lG fig. 1-M). 

4 — Retirar o parafuso inferior do 
amortecedor. 

5 — Retirar os parafusos de fixaçao 
da placa da suspensão ao flannc da 
semi-árvorc no sedan c a caixa dc re¬ 
dução nos utilitários. 

6 — Retirar OS parafusos da tampa 
do mançal do braço da suspensão fl>, 
fig, l-M) e- retirar a tampa (38, 39). 

7 — Pode-se então retirar o braço 
la suspensão C os dois anéis IcojdbiJ 
do borracha do mancai. 

£ — Para se retirar a barra, deve-se 
retirar 5 OU 6 parafusos de fixaçao 
da parta dianteira do paralpma. puxar 
0 p-araliiíflfc um poOVO para Irar quan¬ 
do enfio pode-se remover a barra. 


(No Kentiann Obia h« uma abertura 
para éssO lim. Se a barra «tiver par 
tida, a parte quebrada interna so po¬ 
derá ser retirada, removendo-se t&m 
bem a outra berra de torção C expul¬ 
sando o pedaço batendo nó mesmo 
pelo outro lado. 

^ota importante — Na fabrica as 
barras recebem torçãu inicial;, de modo 
que não devem ser trocadas. For isso, 
são marcadas com uma s-H& indica¬ 
dora do sentido de rotação. 

Instalação 

1 — Lubrifica-se com a BTlft- 
fada a parte estriada. 

2 — Levanta-se O braço da suspen,- 
são com o dispositivo' VW até que sua 
borda inferior fique mais alta que o 
batente inferior da sede do braço. 
Comprime-se o braço com auxilie da 
ferramenta YW E5ü até 0- batente res¬ 
pectivo, (V. HJ Rcgi.dagem da inclinação 
das placíis da suspensão traseira", 3 
seguir. 

3— Colwam-se os parafusos de fi¬ 
xação dá barra ao flange dft semi-âr- 
vore ou a carcaça da ceix& dc redu¬ 
ção dos utilitários. 












l ' s 101 — SuspensÍP traseira cio sedan s do Karmuus Chk 


J Tubo (S,l üími-anvrc íüümlicUJ 
- — Junta di tampa da semi-árvore 

3 — Flange sí^ÍjLVado 

4 — Coifa 

5 — Parafusa da cafía 

1,1 — Arruela dç PKssÜ 
7 — Porca sretlVada 
^ — $ — Braçadeiras 

in' ^ an S c ISO to d a semi-árvore 
13 — Pino dc ajusfágcm dü ÍIah K 0 
■ bU|íprtf do balfnte 

ia 7- ^'í^nic de barraca 
14-15 — Parafusos scxfavidng ide fi- 
xaçao da placa da suspensão ao 
1,jim £ e de apoio da seiní-árvore 
]!_ h Arruela de pressãu 
lj — Arruda 
1(5 —- Púim sejiavada 
IS — Seml-arvore 
30 — Parea dn cubo iU rutlü 

I7ft 


"1 — CT&titra-siru 
“3 — Esiufjíof inlrrno 
|33 - iColamenio da roda traseira 
34 -— Ameia intfrmedÈírh 
Í5 — Jimlii de borracha 
Jh — Junta da lampa do rnlamento 
■ Espjtçudor estlerno 
^ — Tampa da carraça do rolamento 
-- ■"» -Anel dc vedação 
*1 — Parafuso sextevmiia 
38 — ■ Tambor cta rada 
33 —- bcflccter de dfeo 
31 —■ Barra dc torção 
3 j — Urjfc da suspendo (■ ti i L aeio nl 
““ Tarnpa do cuba dü barra dc 
torção 

37 — Arruela de pressão 
3é Parafuso sextai-ado 

3& — Calço de borracha 









4P —■ Amortecedor 


flegulvgem da jWKiiaçãü dm placas do JUSpcniÕO UüteitQ. ~ A pd- 

sição correta das placas é imprescindível para que o veículo se man¬ 
chil ao nível certo e para que o molejo atue uru form emente. 

O posicionamento da. placa é corrigido estando o carro mn perfeita 
posição horizontal, 0 que se 'verifica com auxílio de um nível (VW 245 a) r 
colocado sobre o lunel, nos sedans ou sobre as longarmas do chassi, 
nos utilitários. 

ColOCá-se no lugar a barra de torção, tendo suas estrias encaixadas 
nas estrias do suporte na pane central do clh-.ssL Coloca-se a seguir a 
placa na posição que se parece mais próximo da definitiva e livre de 
qualquer esforço. Mede-se o ângulo que a parte superior da placa faz 
com 0 horizontal, Evidentrmente, essa medida exige uma ferramenta 
especial, no caso o nível VW 245 a. ílsse ângulo deve ser de 12° mais 00 
menos 30, para os sedans com chassi a partiT do n.° 1-0397*123, ainda de 
fabricação alema. Nos modelos ainda mais antigos, 0 ângulo é de 3° 
mais ou menos 30° (inexistentes no Brasil), Nos modelos nacionais 0 
ângulo é dc 18° 30' mais ou menos 50 1h para os sedans, 

Se a primeira tentativa não logrou exilo na colocação perfeita da 
placa, servirá de ponto de referência e se deve aumentar ou diminuir 0 
ângulo, Essa posição ideal pode ser atingida com. unta variação dc 5Q 
em 50’, devido ao seguinte artificio: a extremidade estriada interna da 
barra de torção compreende 40 estrias, e como a circunferência tem 360°, 
cada estria corresponde a um ângulo de 9 o . Portanto, fazendo-se girar 
a barra de estria em estria, obtém-se uma variação de 9 o . Por outro 
lado, a extremidade externa da barra tem 44 estrias, cada uma corres¬ 
pondendo a ângulo de B°lCT. Assim, se, girando-se & barra de toição 
em seu encaixe contrai por uma estria a variação de 9 o fõr muito grande, 
gíra-se a placa em sentido contrário para corrigir o excesso. 

Nos utilitários, 0 ângulo da placa com a horizontal é de 20° mais 
ou menos 30° para 05 chassi a partir do n, D 20-117902 ainda de fabri¬ 
cação alemã e também nos modelos nacionais, eom as excessoéS que 
se mencionam adiante, Nos modelos alemães anteriores, 0 ângulo é de 
4 Ü mais ou menos 30’. 


41 _ Tubo para A bucha de borracha 

4Z — Bucha dc bonachã 

43 — Paníusa do amortecedor 

14 — Arruela 

45 — Arruela de pressão 

4(j —, Porca se» La va da 
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1- ip. 2-M — PaKc da aii^pwlg f* a 
dos titi 3Itários. (V. tesfenlê 
a pt(. IU>. ç 

1 — Trombeta 

2 — Junta 

3 — Tampa da trombeta 

4 — Coifa 

5 '■■ fi — Braçadeiras 
7 - Stmi-irvore 

3Í — Bnrra de torção 

39 — naea da su^pensio 

40 — Cai™ dt Urrachit 

41 — Tampu do rnbo 

42 — Arruela 

43 -— ti4 — Parafusos scxlaeadoa 
65 — Chapa tromiM-n^itlora 


A Tegulagem é semelhante, mas a e xtremidade interna da barra tem 
44 ostrias c a externa 48, de modo que pode-se regular o ângulo da placa 

com uma variação dc 40 em 40’ no mínimo. A tolerância da diferença 
entre os dois lados é de 30 \ v 


Na remontagem da suspensão, cm todos os modelos, procede-se de 
modo inverso ao da montagem, 

C Qnverçêndo das rodas traseiras. _ A convergência das rodas tra- 

ficiras é^negativa, isto é. as todas são mais fechadas atrás do que na 

frente 15\ mais ou menos 15*. A diferença máxima de um lado para o 
outro é de 2b\ 

Queda das radas. — As rodas traseiras também tem um certo ângulo 

ca queda (cambagem), que á variável conforme os modelos, como se 
segue: 

Sedan. Angulo de queda de 3 o mais ou menos 30, com a placa 
da suspensão regulada com o ánguJo de 16^30 mate ou menos 50 f . 

Komht. — Angulo de queda de 4*30 1 mais ou menos 30 T para o ângu¬ 
lo da placa de 20° mais ou menos 30\ Exeções: 

Ambulância; 

Ângulo da placa: lfl°4Ü F mais ou menos 20\ 

Angulo de queda: 1°30" mais ou menos 20\ 

Bombeiros a Rádio Patrulha: 

Angulo da placa: 21°3-0 : ' mais ou menos 20\ 

Angulo de queda: 403 o 1 mais ou menos 20 \ 

IMPORTANTE — Medidas e regulagens feitas com o veículo des¬ 
carregado e em terreno plano e nivelado. 


ISO 


SISTEMA DE DIREÇÃO 
(S c d a n e Kanmarm Gfiio) 

O sistema se compõe das partes convencionais: volante, árvore de 
clireçáo encerrada no tubo da direção, caixa de direção, braço da direção 
e duas barras de direção, dm a para cada roda. A partir dos modelos 
1963. 0 sistema possui um amortecedor de direção (Flgs. 1 a 2-N). 

A árvore de direção tem a particularidade de ser dividida em duas 
sccòes, ligadas por uma junta flexível, (1^ Fig. 1-Lj também chamada 
junlâ dc articulação, acoplamento ou junta elástica, constituída essen- 
ciaimente de um disco de material flexível (33, Fíg. 1-N), intercalado 
entre dois flanges (2? ê 2$), ligados por farafuaos. 

A caixa de direção é do tipo de sem-íim e setor dentado até 1963 
íFig. 1-K> e sem-fim e rolete a partir de 1954 (Fig. 2-N), 

Maautençào — Naturatmente, a lubrificação periódica da$ articula¬ 
ções do sistema c a conservação do nível de óleo da caixa são condições 
essenciais ã conservação. Na caixa de direção deve-se usar unicamente 
óleo para engrenagens SAE 90, Em nenhuma hipótese usa-se graxa na 
caixa de direção. Eventual mente, examinam-se as porcas e parafusos 

ç corrigc-se a folga axial da caixa. 

Rolagem da caixa de dircçào T952-63 — V. legenda fig. 3-N. 

JícgHÍpgçpi çío coiya de direção 1964 em díonfe: Pag, ISj- 

Suóstituíçãa das ponteiras. — As ponteiras podem ser substituídas 
separadamente menos na barra menor do tipo antigo, pujas ponteiras 
não são ajustáveis. A retirada das barras se m com auxílio do saca 
ponteiras VW 226h, nunca com pancadas, como de hábito. 

A fim de não se alterar a convergência das rodas, deve-se medir 
cuidadosamente 0 comprimento dos barras com as ponteiras antes de 
xetira-las c obedecer a êsse comprimento na coloeaçao das ponieiras 
novas. Nos modelos até 1952, ésse cuidado só diz respeito a barra maior 
As barras empenadas devem ser substituídas, verifica-se depois a con¬ 
vergência das rodas. 

RcMQfPQ e iiiííDÍíiçpo da árvare da direção —- (Referências a fig+ 
1-N). -_Retira-se a braçadeira (42) e desliga-se* 0 fio "massa’' da buzi- 
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Fiff, 3-N n^uFarem d a 4;da | 

do setor — Com as roda* diríjridas 
CX4 tumente pira a frfnlp t soFta-sc * 
rtrttra porta tio parafuso dc rcgulagttun 
e ipcrlí-st o míSmft nue íi, ílIC 

íLHSíntlrio, Solta-se depois, 1/2 ^ Vu |. 
ta e vrrílíca-Sf SE n volJUte Céfii Hvrc 
Em easo contrário, Solta-se O paraíso 
um pouco m M ls ç aperta se a contra¬ 
poria. 


|te£LilaEem tf* folga axial do *em fim 
— Solta-sç o parafuso {18, fie, 1-S’> 
1 fft r #-S* a butha de regulagcm (1"> 

ewm um a rfiív* dc lájea, apertaudo-a 

® , <l Ut * folti (lísapar^, sem, cor- 

J,udo r apertar.se excessiva mente. Aütr- 
l4 " s * o parafuso de trava da buclui. 


n& na junta elástica (acoplamento). Reüm-se o botão da buzina * a* * 
parafusos que prendem o aro. Solta-se a porca do volante (66) * puxa-fca 
a filVOre Retl1 ^ o o anel retentor d a árvore o . 

™7 l ? <la a mü,a * árvore ,49) , o piato de mola 

™ mt« ot ado" 0 " ™ SCntld0 C0ntrári °- 


% SSWKÍ 

* i “" <”’■ »«■ - 


Na reposição, verificar o estado dos calços de borracha (52 e 53) e 
o rolamento. Entre o cubo do volante e o interruptor dos indicadores 



Eíç. I-N — a íoiga dos rolamentos 
düS rodas üliíi leiras se cotu |,roya sus¬ 
pendendo-a uo ni^ntcu e balançau- 
dtt-a It^eimiwnle paw dentro t para 
rars. Se preciso turrççáo. rtÜr*-sí a 
tampa do cubo, d^dobrim.sii as ore- 
Jltas d A placa de Irava, rctifi-sd a 
porca r Alenta e ápçrb-se a interna 
atç que a fpljta desapareça, cOm a roda 
Ku-ando Livremente, Culüca-sf nova 
^rrucla dc trava 0 a perca -SC a con¬ 
traporei. Cem esta Já apertada, a 
arrueFa df prtSSÍo devft. 5 *. poder ma- 
V« unda ligciramcntr no sentido la- 
tcraJ, com auxilio de unta chave de 
fenda. 
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REüUJ.AGEM DA CAIXA 
DE DlHEÇAO {MODELOS 
A PAKTLH, Df' 13Si ■ 


SFDAN “I 200", "1 3MT. 1 $00” 
E VAHIANT 


C^m íiE rodas dirigiriam exatamirntp 
pfirs. £ fronte, a Ril^íl medida na perí- 
feri íh df. volante. entre os dois Isiru 
tüí lie resistência devç ser dc 25 mm 
fèr CXCessivti, eslundn perfeitas as 
ponteiras e □ junta elástica, as tvtrrC- 
.;. J icí se ímocm a&sitn 

i — Folga axial do sem-fim 

Com aí KXl&s suspensas, mnvC-se h 
ãrvore riu sem-fim através d» junta 
dástkd dc acoplamento) usan- 

lit.i ambos as ^ã(h m. suulido Longitu 
dtniil i axial >. Se houver folga extOÈ- 
siva. it itorrgçâo se faz do soguÍDtC 
mOdü; 

1 — Vira-se íi direção eompletaaven 
jiarw ir direita en psira « OSúUOVÜa. 

2 — &nltH-si :t COPUPporçri dO para- 

ÍILSO dc rcfíulíiFíLtrr. i SE. Fig. 2-NI. 

3 — Aperíài O purtHÍiJMj dc left^la. 
gC!Ti (["' com a chave VW ^Tfia. au 
mcsiTii, tempo em que se move 5 ár 
vore no sentido hxlhI na junta dc aco 

pLamcíitc 

•i — Girar o voJonto de iro eslrC- 

mo H nutro, o enervando sc hã muita 

resistência oi: fLJirlti do roL.,:itcníOS, 

t-.--.so ern que O t...ítr;fifusti df reguLagCm 
devç ser- sóLto iro pouco, e proreder 
ã nova rCguLagC-O', 

^ — Folga íUtrí as íirvorrs do se¬ 
tor e dü SEin - fim 

be. feita a riículigem anlersor, pi-T- 
>isíir a folflfl. repula-SC a lolga enife 
as árvores. O que pode Slír feito com 
as rodas suípciisas. «ti* & verificação 
é feita eOm rOd?S HO rhãt). 

1 — Gira-se O volante f)!>* para a 
direita oü p»va a esquerda. 

2 —. DeatCfCiií-se a cor t ra poeca ds 
árvore dtj selor (18. Fl£, 2-N1 c soltá 


sc 0 pacafusr» dé regula gem uma 
vo I la . 

3 — Aperla-sc n parafuso dt- ro(;u- 
lagLsn ató sentlr-síL! que o ralolç do »(■■ 
10r Louo u fiü arvore de sern-Iim. Não 
apertar demasiada mCnlC. 

4 — Prftndír O para fu íO rtsía ijOpí- 

L-ão 1: .ifjttUir a. mnli-kporra som a 

lurçâsi dc Z.i a 2,5 kjim. 

5 — Estando as rodas no chão, ven- 
íicac a folga, movendo o volante 90 a 
para um lado e para O Outro. A folga 
medida na r»oriíe r ia do vülaeile. Iem a 
Limite mfflXimn dc 25 mm. Sc ÍÕI- Itsaiòr 
cm. um dos lados, virar 0 volante 90° 
para esse lido t proceder n nova ragu- 
lagcm 

6 _ Verificar a convergência das 
rodas- e corrigi-la, ac pjeciso. 

7 —- Fazer o test^ nu est ruela, cbseí'. 
vando 0 eomportamento da direção. Sc 
esdu-pr "dura", proceder a nov» rÇ£u- 
lagem A direção dcvc voltar ikjt si 
só, apôs uma cure» atõ 45 u . cm velfwi- 
dãde dte lí a 20 kiíi/Ss. Se tal nãn 
1 ►correr, é sinal de que o setor está 
mui tu apertado (■ procedc-se a nova 
regultígnm. sem 0 que as peçíis em 
questão Fitiacõo danifícadu:’. pelo des¬ 
iste excessivo. 

3. — Folga axial do tdlíte 

E^srt folga Só pode scir medidíi. enm 
a caixa Hcí montada e so torna xir- 
cessána se as reguiagens anteriores 
não surtirem «fiiito, A folg^ AC tuode 
(fim um tallóre dc [ãmina, inserido cn 
tre o rcikle c a arruela latçral A fol¬ 
ga máxima c dc (1,04 mm. Sc a lamina 
do 0,05 mm pas-ííir. u setor deve ser 
sutjst iiuldo 

Xota — Tíl^s pi lmciroí modelos I9&4 
p reguligem da ímljí» hkIpE (la ârvure 
do sem-fim St faiií fim melo de col 
çiw, cwrni eonslavp em edições anle- 
rksres dós te livro. Esse- tipn de caixa 
de direção ít'n MjbüllUlIdo peto tifío 
ihutrado pcln Fijp 2-N O tipo anti|tci 
náo ê rppis- fohrjcado e rm taso de ne- 
cesíidoric ôc substituiçãq da coixa. em- 
prega -k 0 tipo. AsHim. a discri¬ 
ção do regislogens que se encontra a 
pág IET da í* t 5 " edição deste livre 
não mais so ppliça aos modelei u par¬ 
tir dc 1964. 





































de direção deve haver uma folga de 2,5 mm. O ajuste é feito com o vo¬ 
lante no lugar e deslocando-se o tubo antes de firmar a braçadeira. 4 
folga entre a extremidade da árvore de direção è o parafuso do cabo da 
buzina deve ser de 2 mm no mínimo. 

Retirada e reposit cio da caixa de direção — Colocar q carro scbrç 
cavaletes para poder trabalhar livremente, Hetirar a roda dianteira es¬ 
querda e desligar as barras de direção da alavanca de direção, A frou- 
atar o parafuso da braçadeira da coluna. À cabia agora pode ser 


Fig, 5-\ _ A dktindA V, 
na bustração a* ladn, 
entre o centro do bujle 
de líâítÉtimRntd e o meio 
do tubo superior do çl*q, 
deve s*r de 2£& mm. .\<w 
modelos recentes íiEistem 
marcas de referência que 
permitem colocar a cai*a 
de direção fãcilmontc çm 
mu devido lufar» 




1 ~ Cnntra-porca 
| fâluíusn de feg-uÈnçcm 

" ■— JFiiio 

4 — Mola 

5 — Setor 

6 Tamitó inferior 
a — Foi^a 


h 
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Fif. 7-N _ Iteçnlapem dos pinos da 

su.sprnsãc ísedan, Karvnann Chia 
e utilitária^. 



retirada do eixo dianteiro para o que ba&ta que se retirem os dois 
parafusos que prendem a capa inferior e se desligue o acoplamento de 
borracha. 

Desmonta-se a caixa e procede-se a um exame rigoroso de tõdas 
aí peças, substituindo-se as que estiverem em mau estado. A junta 
flexível, (aciopamento dc borracha ) } se estiver em mau estado, será 
substituído. 

Rcgvictgem dos ppnes do si/porfc da ponta do eixo t — Para se veriil- 
car a folga dos pinos do suporte da ponta do eixo, suspende-se 0 carre 
no macaco até que a roda fique livre do chão. Tendo os dçdos colocados 
nas articulações dos pinos, balança-se a roda verticalmciite para dentro 
t para fora, procurando sentir nos dedos a folga dos pinos. Se esta tòr 
excessiva, a correção se faz da seguinte maneira; 

— Lubrifica-sc bem ás articulações dos pinos, girando-se em um e 
noutro sentido a fim de remover a graxa velha e encrustações de 

lama e areia , 

_Soitam-sc levemente os parafusos dc fixação dos pinos nos braços 

da suspensão (fig. 7-N), 

_ Çom uma chave de bbca, aperta-se 0 pino pelo lado de dentro até 
que fique bem apertado, dêstorce-se depois 1/7 de volta* e aperta-sc 
até que se sinta uma leve resistência. Apertam-se então os parafu¬ 
sos de fixação. 

— Be não se conseguir corrigir a folga por êsse meio, é porque as arrue¬ 
las de encõsto estão gastas. A fig. 9-N mostra claramente essas 
arruelas. & preciso então uma desmontagem quaae total da ponta 
do eixo para se corrigir a folga. 
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Fiff. 8-.Y — Qü» de se medir 

ü afastamento das planos 
dos olhais dos braços da 
susjvfnsio, 2Va sodin e no 
Katmann r>hij u$a-se o 
dispositivo VW 270». t 
nos UtUttirlttH, n disposi¬ 
tivo VW 37fl b. 


— Retirasse a ruda, desliga-se a junta externa da barra de direção, com 
auxilio de um saca-ponteiras, retira-se a placa do freio e o$ parafu¬ 
sos de fixação dos pinos. Retira-se o suporte da ponta do eixo junta 
com esta última. Não há necessidade de desligar a ponta do eixo 
de seu suporte. 

— Examinam-se tôdas as peças a lim de constatar desgastes, 

— As arrudas de encôslo têm a espessura de 0,5 mm, e se necessária a 
substituição, as arruelas novas, devem ter a mesma espessura, 

— Os planos das faces de apoio do suporte da ponta do eixo são para¬ 
lelos mas justapostos, O superior se situa 7 mm mais ou menos 2 
mm para dentro do plano da face do braço inferior. A medida exata 
só se pode fazer com auxilio da ferramenta VW 270 a. Normalmente, 
quando túdas as peças estão em ordem, a posição ideal c a folga 
correta nos pinos se consegue com 5 arruelas em cada lado de cada 
pino, Se fôr necessário corrigir o deslocamento, aumenta-se o nú¬ 
mero de arruelas de uma íace ou diminui-se, se fôr o caso, mas de 
modo que em cáda pino se encontrem sempre 10 arruelas, isto è, 
se de um lado existem 4, do outro devem existir 6„ 

Para um deslocamento medido de 7 mm, em A, B, C e D deve haver 
5 arruelas. 

Para um deslocamento superior a 7 mm, então corrige-se retiran¬ 
do-se arruelas de B e acrescentando-as em A e retirando-se de C para 
colocà-los em D, (Fig, 9-N). 


J9Ô 


Fir, 9-7W' - Lot^Ifzaçáu das 
aTTUtlu At reíuláErrp 
(fas piaiüS tia SUSptH- 
çã* ísedan r- Karmann 
Ghia). 



Para um deslocamento inferior a 7 mm, deve-se retirar arruelas de 
A c acrescentá-las cm B, e retirar de P e coloca-las em C. Em cada pino 
dcuc haver sempre 10 arruelas. 

Exemplo: A medida do deslocamento acusou 8,4 mm, ou seja, 3,5 
aproximando-se, A diferença para a medida nominal 7 mm ê, portan¬ 
to, de 1,5 mm o que corresponde a espessura de 3 arruelas (cada arrue¬ 
la tem Ú f 5 mm de espessura), 

Então, retiram-se 2 arrudas de E e co Locam-se as mesmas em A. B 
üca com 3 e A com 7 arruelas.. Retira-se uma arruela de C, que iiea 
com 4 e coloca-se a mesma em D, que fica com fi, Na página seguinte, 
indicamos o número de arruelas para tôdas as correções admissíveis. 

Dc&iocamentos inferiores a 5 e superiores a 9 mm não podem ser cor¬ 
rigidos com as arruelas, Os braços da suspensão devem ser substituídos. 

Não se devem acrescentar arruelas em número superior a 10 nem 
aumentar a espessura das mesmas.. Se não se conseguir corrigir .o des¬ 
locamento com o procedimento prescrito, os braços da suspensão devem 
estar empenados, ou mesmo os tubos da suspensão, o que só pode ocor¬ 
rer depois de uma, batida violenta. 

Normalmente, as folgas se corrigem eOmO ficou descrito an¬ 
teriormente. 
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Número de arruelas nos pinos dos brifOS da suspensão 


Deslocamento 

jmcai 

Eraçs> &uriot" 

Rra^o inferior 

Interiores (A) 

Exteriores (Bi 

Interiores fC) 

Exteriores (D) 

s 

a 

7 

7 

3 

5.5 

4 

6 

Ff 

1 

3 

c 

4 

6 

6 

4 

fi.!í 

5 

5 

6 

4 

7 

5 

,*5 

5 

5 

7.5 

fi 

4 

5 

5 

8 

8 

4 

4 

G 

8,5 

7 

3 

4 

G 

8 

7 

3 

3 

7 


ESPECIFICAÇÕES [SEDAN E KARMANN GHIA): 


Folga entre o pino da ponta de eixo e a bucha: 0,027 a 0,034 mm 
Tolerância: 0.0S. 

Folga entre as buchas de fibra e os braços da suspensão; 0,20 a 0,27 
mm. (0.35 mm é a tolerância). 

Folga entre os pinos da suspensão e as buchas : Q r G42 a 0,037 mm, 
Tolerância: 0,20 mm. 

Diâmetro dos pinos: 17,913 a 17,940 mm. 

Diâmetro mínimo dos pinos, J7,@ mm, 

Convergência das rodas a frente: + 1 a -i 3 mm (vazio). 
Cambagpm (carregado): 0*40' ± 30’. 

Inclinação do pino mestre para traz: 2°30' =L 15' (C as ter). 

Cabo do velocímetro: pág. 139. 
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SISTEMA DE DIREÇÃO 
{Utilitários) 


Embora o sistema de direção dos utilitários delira do sistema dos 
5 edans, as partes constituintes sao as me sinas t com acréscimo de outras 
banas do ligação. Essas partes são: volante, coluna de direção, caixa 
de direção, braço da direção, barra intermediária, alavanca da direção 
e duas banas dc direção, uma para cada roda e um amortecedor de di¬ 
reção para evitar que os trancos se transmitam ao vojante (flg, 1-P). 

A ponta do eixo dos utilitários é maior que a dos sedans e tem outra 
forma também, 

MfrncifrncràD. — Os cuidados de manutenção são os mesmos que 
nos sedam, A correção das folgas se faz da seguinte maneira; 

A juste do folga dos ro/íimcntoj. — Pág. 186. 

CoYrcçào da ialga axial do s&tn-fifn. -— Bttífâ-sc a braçadeira do 
contacto da buzina c o cabo, tendo-se desligado o mesmo prèviamente 

Hetira-se então a tampa inferior da caixa de direção e ajusta-se a 
folga substituindo-se as juntas de ajuste cujas espessuras são de 0,30 
ram, 0.15 mm, 0,120 mm, e 0,10 mm. Coloca-se a junta de espessura tal 
que a folga em excesso desapareça, de forma que se possa girar o vo¬ 
lante inteiramente de um lado a outro, OU melhor, em um e em outro 
sentido. Na fig, l-P essa junta è designada peio n,° 15. 

Colocando-se juntas de maior espessura, a folga aumenta e 
vice-versa. 

Correção da folga da caixa, — A correção dessa folga se realiza ten¬ 
do-se o sem-fim, em sua posição mediana exata, o que corresponde a 
direção voltada exatâmente para a frente. Para se firmar essa posição, 
gira-se o volante de uma posição extrema a outra, sem carga, contan- 
do-se o número de voltas. Gira-se então o volante, a partir de uma po¬ 
sição extrema, o número de voltas dividido por dois. O volante ficará 
na posição mediana. 
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Fíí- Í-F — de direção di KcmibE r do Upe de setor de roiíte. empregado 

a jartlr de março de lUSS e tarnbèm nos modelos; nacionais. 
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Fiç. 2-P — Árvore do sem-Hdi 
setor do direção c caixa de 
direção dos utilltiriüs antr- 
gÕS. 




— 


i u tf 


$ 

h 


lh 

li 


1 — Caixa de direção 

2 _ CiTctçl da cai xá de direção 

3 — Rüjão de õJey 

4 — Buehã do mancai 

5 — Tampa da carcaça 
ii — Junta, da carcaça 
1 — Bucha da tampa 

8 — Suporte da carcaça 

9 — Arrue ia dé pressão 

10 — Parafuso aextavado 
H — Farafuso sextavado 

12 — Chapa de segurança do suporte 

13 — Tampu inferior 

11 — Braçadeira do fio d» buzina 
15 — Calço da carcaça 

IS — Rosca sem-fim 

17 — Selor com rolete 

lg _ Anel do rolamento Inferior 

Içt_ Ançl do rolamento superior 

jjU _ Poita do parafuso de ft(Mhtttn 

do setor 

Kl — HçteiUor da setor 
£? — Braça da direção 


Í3 — Casquilho Lravãdor 

24 — Braçadeira do tubo da coluna 

25 — Tubo da róluna da direção 
2fi — Rolamento do iubo da coluna 
27 — Mola da coluna 

2Ç — Ahel de apoio da mola 
29 ,— Forca para õ setor 
3b —- Arruela de pressão 

31 — Chaveta do volante 

32 — Suporte de fjsaçio da coluna 
JJ ^ Colar de borracha do tubo 

34 — Parafuso lenlíçular 

35 — Friso de proteção 
3b — Volante da direção 

2T — Anei de readosamento do volante 

33 — Parafuso cilindfJco 
3$ — Arruela d# pressão 
7 + — Forca d» braçadeira 
TE — Arruela dentada 

79 — Parafuso da braçadeira 

34 — Parafuso da tampa da carcaça 
7S — Rolamento cónico 

7S — Forca do volante 
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Fijr, 3-p 


P^í-as inferíoies do sistema d t díríçâs d* Kombl. 


40 — Bârra de fcmjndo ãa dirtçâo 

41 — Termina] da harrà 

^ — Eixo do braça da dir^ão 
^ — Arruela de atrito interior 
And dç ptessiü da barra 
^ —- Braçy da direção 
**> — Parafuso s#ic(avadu 
4T — Chapa de segurança 
48 — AneJ de vedaçãú 
^ — Tampa de proteção 
SB — Barra da direção esquerda 
Mtjuslãvi)) 

—* Barra dn direção direita 
® — Terminal da barra (rosca 

«ísqutrdai 

^ — Terminal da barra (ro^ea 
direita) 

M — Braçadeira 


— Parafuso sexta ta do 
Anel pítasío 
— Porca reatava da 
$K — Cílfâ de proteção 
59 — Anel de fixação da coifa 
W — Porca de castelo 
61 — Contrapino 
li2 — Amortecedor da direção 
fi3 — Bucha de borracha 
B4 — Tubo da bocha 
(35 — Anel de pressão 
em — Porca sextavadA 
^ — Arruela do amortecedor 
— P^raíuso^sextavado 

tjfl — Arruda de pressão 
T® — Porca Sí* la cada 
13 — Contrapino 
2% Arruei* dentada 
T3 — Parafuso sextavado 


m 


4-p — A scfa superior indica o 
bujão dc a haste cimento da ciiia 
dc direção e a inferior, o parafuso 
*te reürulagcm da folga axial- Nos 
modelos recentes o bujáu de abas¬ 
tecimento sc encontra na parto 
frontal da ratsa. 



Destorce-se a contra-porta e torce-sc o parafuso de regulagem até 
que se sinta uma leve resistência (fig r 4-F), Aperta-se então a porca 
de trava firmando-se o parafuso com a chave para não alterar sua po¬ 
sição, Se a direção tornar-se ''dura 1 ' depois do ajuste, salta-se um pouco 
o parafuso de regutagem. o suficiente para que a direção gire livremente. 

Subít/iuieão das buchas do eixo da alavanca dc direção_Na lig. 3-L, 

que mostra a suspensão dos utilitários desmontada, essa bucha é de- 
signada pelo n.° 2. 

Ajs buchas se situam em uma carcaça presa aos tubos da suspensão. 

Fara se retirar a bucha retiram-se a barra intermediária e o eixo 
que $e abriga na carcaça. A bucha ê retirada com o extrator VW 131 a, 

Quando novas, essas buchas téem o diâmetro interno de 24 a 
24,022 mm. 

A arruela de encosto deve ser comprimida a uma espessura de 0,0 
mm a 0,8 mm o que deve-se conseguir com uma iòrça cie 120 a 140 
quilos. 


RcguJcrgem tf&? pinas das suportes das pcrtíai dú cixa. *— O prOÇedi- 
mento é o mesmo que □ descrito para os sedans, e o deslocamento para¬ 
lelo dos planos dos braços de suspensão c o mesmo: 7 mm com a tole¬ 
rância de 2 mm, No entanto, o número de arruelas de encosto é dife¬ 
rence: 5 externas e 3 internas, no total de 8 sobre cada pino. (Pãg. 189). 

Normalmente, para um deslocamento de 7 mm. existem 5 arruelas, 
em B e D e 3 arruelas cm A e C, (Fig, 5-P), 

Fara um deslocamento superior a 7 mm, retiram-se arruelas de Be 
acrescem-se as mesmas em A e rctiram-se arrudas de C c colocam-se 
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as mesmas em D, de modo que em cada pino se encontrem sempre S 
arruelas. 

Se o deslocamento é inferior a 7 mm, então retiram-se arruelas de 
A e colocam-se as mesmas em B e retiram-se arruelas dc D e colocam-se 
as mesmas em C, 

Exemplo: A medida com o aparelho deu um deslocamento de 8,5 
mm. A diferença para a medida prescrita, que é de 7 mm, é de 1,5 mm e 
como cada arruela tem 0,5 mm de espessura, a diferença atingirá 3 ar¬ 
ruelas. Comn a medida foi maior, então em A coloca m-se 5 arruelas e 
em B, 3. No pino inferior, retira-se uma arruela de C e coloca-se a mesma 
em Dj de modo que C fica com 2eD, com 6, 

O quadro abaixo fornece tôdas as correções de acõrdo com âS di¬ 
ferenças encontradas. 


Xún-içTü de arrudas nos pinos dos braços da suüpeiisao 


Deslocamento 

mm 

Braço superior 

Braço irtferior 

Tnteriores rA> 

Exteriores (Bi 

Interiores íC) 

Exteriores <DJ 

5 

I 

T 

b 

3 

3,5 

2 

S 

b 

3 

6 

2 

fi 

4 

4 

6.5 

a 

5 

4 

4 

7 

a 

5 

3 

3 

7.5 

4 

4 

3 

5 

B 

* 

4 

2 

6 

SJ 

5 

3 

2 

R 

9 

5 

3 

1 

"7 


fifctiroí/a do valente. — Retíra-se o botão da buzina e afasta-se O in¬ 
terruptor das setas. Retirasse a porca superior e o volante com auxilio 
dp saca-polía e ferramentas auxiliares (VW 202, 202ta, 202 k e 202 p). 
Comprime-se a mola e retira-se a chaveta, 

Retirada da caixa de direção. — Retira-se o volante, e o suporte su¬ 
perior do tubo da coluna. Soltasse a placa inferior, presa ao assoalho, 
e a chapa de proteção dos pedais, sob o chassi Desliga-se o braço do 
setor do braçq intermediário (usar o saca-ponteiras VW 266f) Retirai 
o fio da buzina, Retiram-se os três parafusos que prendem o suporte da 
caixa a parte lateral da longarirsá o os dois que o prendem a parte in- 




fjf, S-F — LocaUcaç-ifl das. arruelas de 
recuUetni lIos pinos da üiii(Knsiii 

dos utilitários. 



ferior. A caixa pode então ser retirada por baixo, lendo o veículo sus¬ 
penso em cavaletes, 

Nas verificações das pecas que se desgastam na caixa de direção, 
não se deve esquecer de verificar a folga do eixo do setor cm suas 
buclias. Essa folga deve &e martLer entre 0,027 a 0,061 mm. 

A folga axial do eixo da alavanca da direção não se deve passar de 
0,05 mm. Se íúr muito grande, pode ser diminuída acrescentando-se 
uma arruela de encosto, mas o braço deve poder mover-se livremente 


CABO DO VELOCÍMETRO 

Em todos os modelos, o cabo do velocímetro se prende a roda dian¬ 
teira esquerda, sendo protegido por um conduite, A fig. 5-P mostra 
detalhes da íbcação do cabo no cubo da roda. 

Moéo de mudar o caba fíexhet — T5esliga.se o conduite cm sua Up- 
çlo com o velocímetro. (Referências a legenda da fig. 6-F na pág. 

seguinte), 

Retira-se o contra-pino (6) que fixa o cabo a tampa do tambor de 
freio da roda dianteira esquerda. 
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Fiff- 6 -P — l’oric do Umbur 
lis roda dianteira, mos-* 
tramio detalhas do cal» 
do Vf[0dttt«lr0 rtodos os 
modelos). 


J — Cabo du vClorimtlrc 

2 — ConüuiLe 

3 —- l.uira 

-I — Clli» da luvy 
j — Coftexio 
jí — Cointra-pfno 
7 — Tampa do [ftmbor df 
írcíy |calota de s ía *aS 


Desloca-se para fora a luva (3), que fixa o comuite a ponta do $ixo 
(manga de eixo). Só então pode-se retirar o conduite com o cabo. 

N T a remfintagcm do nõvo cabo observc-se os seguintes cuidados: 

A curva do conduite deve ser suave. 

Lubrifica-se o cabo com graxa resistente ao frio 

Depois cie colocado o cabo, enpurra-se para dentro a luva (3) 

ESPECIFICAÇÕES (UTILITAHIOS): 

folga Êntro OS braços c/e Suspensão q 05 buchas, de libra idêntica d 

do sedem» Pág. 132 

Folgo do pino mvslro no; buchos: 0.020 a 0,054 mm, (Limitei 
0 t 10 mm). 

Folga entro os pinos da suspensão c os buchas: 0,044 a 0,098 mm. To¬ 
lerância : 0,20 mm. 
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ALINHAMENTO DAS RODAS 





A direção de um veiculo funciona dentro das exigências normais, 
quando é relativamente leve, apresenta a mesma resistência nos dois 
sentidos, tenha a tendência de dirigir o carro sempre para a frente, o 
que deve $c verificar também logo após o volante scr sòlto depois de 
realizada uma curva, e proporcione desgaste uniforme da banda de 
rodagem dos pneus. 

Essas qualidades estão na dependência do alinhamento das rodas, 
que engloba uma série óe fatores interligados e interpendenteí, alguns 
íixús e outros sujeitei a regulagens. Êsses fatores assim de denominam: 



Queda das rodos, — É o ângulo formado pelo plano das rodas com 
a vertical, tendo o vértice no chão. É o ângulo =>■ da fig. 1-Q- 
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C — Deslocamento entre o pino 
mestre e o munhão d* 
ponte do duo 

-f — Inclinação d.Os labas da 
suspensão 

V — Inclinação tio pino mestre 
pâra tris 



fnclinn^o do pino mtííre. — É q ângulo formado pela vertical, tom 
o eixo do pino mestre prolongado, medido em um plano perpendicular 
ao eixo do carro. Na fíg. 1-Q êsle ângulo se disigna pela letra b. 

Ângulo de avanço, — O ângulo de avanço se obtém pela inclinação 
do pino mestre para traz e pelo deslocamento entre o pino mestre e a 
ponta do eixo. Desse modo, desloca-se para traz o centro de rotação 
da roda em relação ao pino mestre. Como se ve na fíg. 2-Q, o eixo do 
pino mestre, prolongado, corta o chão em um ponto siutado adiante 
do ponto de contacto da roda com o ctiãn, Êsse íator é que tende a manter 
as rodas dirigidas sempre para a frente, 

Quando se executa uma curva, a queda da roda interior é maicrr 
do que a queda da roda exterior devido a posição do pino mestre., 

Uma inclinação muito pequena toma a direção instável e com ten¬ 
dência ao zig-zag. 

Se a inclinação for muito gtande, a direção toma-se pesada. 

Ângulos de convergência e divergência, — O ângulo de convergência 
das rodas dianteiras visa a compensar a tendência, que as mesmas tèem 
de se abrirem a frente, quando em marcha. Por Isso, as rodas san colo¬ 
cadas de modo a convergirem ligeira mente a frente, como se vê na 
fig. A distância VI é menor que a distância V2. A diferença é muito 
pequena: 1 a 3 mm somente. {Na Kombl, até 5 mm, carregada). 

Vejamos agora a divergência nas curvas. Os arcos de círculo des¬ 
critos petas 4 rodas, têém de í*r o nicsmrn centro, o qual se encontra no 










Fip, â-Q — An puto? de coDveTjrêocla c diveTjrènela nas turva* 
V ± HiCTiíir QUÇ V 2 h. maior que n.. 


prolongamento do eixo traseiro. Isso se consegue peia relação apropria¬ 
da entre os braços da suspensão, as barras da direção, etc. Essas di¬ 
mensões permitem que a roda do lado de dentro da curva sc incline 
mais, fazendo um ângulo maior com o eixo do carro. 

Pot isso, quando se faz uma curva, a convergência vai diminuindo, 
até tomar-se em divergência, como mostra a fig. 3-Q, em que a distan¬ 
cia n . na frente, é maior do que a distância n^, atrás. 

Êsse conjunto de linhas forma o trapézio da direção, o qual, quando 
alterado, devida a algum choque ou por má regulagem ou deformação, 
resulta em um leve escorregamento das rodas, provocando desgaste rá¬ 
pido da banda de rodagem dos pneus. 


VERIFICAÇÃO E REGULAREM DAS HODÀS 

Antes de se proceder a veriticação tio alinhamento das rodas dian¬ 
teiras, deve-se tomar algumas providências preliminares, a fim de que 
se possa conseguir resultados satisfatórios. 

Verifica-se e çorrige-Se a pressão das pneus; pág. 222, 

Corri ge-sç a íolga dos rolamentos das rodas, se preciso, 

O carro deve estar estacionado- em terreno plano e horizontal. 

Verificação da queda dos rodas. —■ O aparelho VW 245 ü, que ê usado 
para quase tòdas as verificações nas rodas, é também empregado nessa 
verificação, ê constituído de um quadrante e um ponteiro que se des¬ 
loca sõbre um mostrador dividido em graus. 
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Fi|?. 4-Q — Moilo dt se vtti- 
íiràt & eiutda da fgíla 
C»m o dispüsiíivü VW 
£4ia. 



Enço$ta-$e o aparelho por um lado de modo que se apoio em doU 
pontos do aro, O ponteiro marcará o ângulo de queda, que deve ser oe 
40 s mais ou menos 30 , tanto para o sedan como pata a Kombi. 

Não há meios de se regular essa característica, $e não estiver 
dentro dos limites é porque houve alguma distorção nos elementos da 
suspensão ou da direção e o procedimento é o seguinte. 

RetiTa-se o suporte da ponta do eixo completo. 

Verifica-se ac os pinos de suspensão, se as arruelas- ou buchas estão 
muito desgastados, substituindo o que for necessária g ajustando os 
pinos da suspensão como ficou explicado. 

Verifica-se o estado dos pinos mestres e das buchas. 

Examina-se a ponta do eixo no aparelho vw 25& a F a fim de ve¬ 
rificar se está empenada. (Na Kombí usa-se o aparelho VW 258 c). 

Examina-se o suporte da ponta do eixo com o aferidor VW 259, 

Veriílca-se o deslocamento dos planos dos olhais dos braços osci¬ 
lantes, como já detalhamos em páginas anteriores. O aparelho aferidor 
VW 282 b serve para verificar se os braços oscilantes estão ou não em¬ 
penados, Em caso positivo, devem ser substituídos. 

Nota rirtpórtartte? Não se deve procurar corrigir á queda das rodas 

pela alteração do número de amieias dos pinos da suspensão. 

A queda deve ser igual em ambas as , rodas. 

Verificoçdfl <fo inclinação do pino meitre poro tra*— Essa verifica¬ 
ção se faz medindo-se a inclinação dos tubos da suspensão. Novamentí 
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aqui fazemos uso do aparelho VW 245 a, cujo bordo deve ser apoiado 
sòbre os dois tubos, próximo a suas extremidades. Se se comprovarem 
desvios do valor prescrito, que é de 2 o 20\ ocorreu distorção nos tubos 
ou no quadro do chassi, A regulagem dos feixes de torção também 
influi nesse caso, Na Kombi. a inclinação é nula (0 o ). 

Vç.r ffjcoção da tonrerçfcncro. — Nessa operação as rodas devem estar 
dirigidas diretamcnle para a frente. Existem várias marcas de apare¬ 
lhos para tal fim, dc modo que deve-se seguir as recomendações do fa¬ 
bricante sobre seu uso. Em alguns, a medida das distâncias n 5 e n i+ 
fig. 3-Q, se faz pelo lado externo do aro, enquanto outros realizam essas 
medidas pelo lado de dentro. No aparelho descrito no “Manual de Re¬ 
parações” usa-se o primeiro tipo, cujo ponteiro deve ser colocado na 
marcação "zero”, depois de haver eido medida a distância entre os 
bordos externos dos aros, na altura do centro de rotação. Keiira-sc c 
aparelho ê coloca-se o mesmo atraz, e comprova-sc a diferença indicada 
pelo ponteiro. 

A convergência deve ser de 1 a 3 mm estando o veículo vazio. 

Na Kombi, a convergência é de 2 a ã mm. carregada. 

Se for preciso correção, prúcede-se da seguinte maneira: 

Correção da convergência. — Èssa correção se faz agindo-se sóbre 
a barra de direção direita (sedan e Karmann) cujo comprimento pode 
ser alterado, torcendo-se ou destorcendo-se as ponteiras. Na fig. 1-N 
a barra é designada pelo n.° 89. Nós utilitários, age-sc sobre a barra 
de direção esquerda (50. fig- 3-Fh No sedan e no KarmamvÇhiu a 
partir de 1964 a rcgulagem se iaz nas duas barras. 

As rodas devem estar dirigidas exatamente para a frente. 

£ollam~$e os parafusos de fixação das ponteiras e gíra-se a barra 
em um ou outro sentido, para aumentar ou diminuir a convergência, 
conforme □ caso, Aumentando-se o comprimento da barra, a conver¬ 
gência aumenta. Dimintuntío-se o comprimento da barra, a convergên¬ 
cia dtmtnut. 

Mede-se a convergência e só se apertam os parafusos de fixação 
das ponteiras depois dc ter a convergência devidamente regulada. 

Verificação do ãngufp de divergé^da rtdt eurvflj* — ESSa Vei'ÍfÍCBÇãO 

requer o emprègo de aparelhagem própria e lei ta por especialistas. A 
medição se faz com o volante voltado para á direita e para a esquerda 
a um ângulo de 20°. 

A roda exterior gira sempre com um ângulo menor do que 20°. O 
ângulo de divergência é a diferença entre esses 20° e o ângulo dc exter- 
çamento da outra roda c è medido sempre na roda exterior, devendo 
ser de 2 o ± âü h tanto para o sedan como para a Kombi. 
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DEFEITOS NO SISTEMA DE DIREÇÃO 
(Todoi os modelos) 

a) — Dírejéo pesada. — As rodas não voltam a frente depois de uma 

curva. 

1) — Lubrificação deficiente — lubrifique. 

2) — Pinos mestres cn gripa dos — Para sc verificar se c esta a 

causa, suspende-se a roda no macaco ou em cavaletes, sol- 
ta-sc a barra de direção na ponteira e procura-se mover 
a roda. Se, mesmo estando bem lubrificadas as articula¬ 
ções da direção, a Toda apresentar resistência, desmemía- 
sc a ponta dó eixo para substituição das peças desgastadas 

Z) — Caixa de direção mal regulada — Reguía-sc como ficou 
detalhado no capítulo anterior. Se. depois da rcgulagem 
feita, o defeito pemistír, há possibilidade tie desgaste ou 
avarias de peças internas. 

4) — Rodas mal alinhadas — Verifique e corrija o alinhamento. 

5) _ Superfície esférica da castanha ou setor danificada (sedan 

e Karmaun-Ghia). Esmerilhar ou substituir. ÍMod, até 
19631. Nos modelos 1964-87, verificar se o rolete se movi¬ 
menta livremente. Em caso contrário, há possibilidade de 
engrípamenEO dos pequenos roletes de seu eixo. Em caso 
positivo, a árvore do rolete deve ser substituída. 

6} — Eixo do setor engripado na caixa de direção. Se o engri- 
pamento fòr pequeno, faz-se u polimento das superfícies 
danificadas. A folga do eixo na caixa deve ser de 0,040 a 
0,082 mm. Se a folga iúr maior, substitui-se o eixo (sedan 
e Karmann-Ghia) r 

7 ) — Moía do setor com tensão excessiva (sedan e Karmann). 
O comprimento da mola (4. fig, 6-N) sem pressão è 
dc 23.QÜ0 a 23,8 mm. A tensão da mola na compressão de 
montagem — 70 a 76 kg comprimento dc 20,3 mm. A 
mola pode scr esmerilhada ate que, quando sem carga, 
seja mais comprida que 0 pino (3, fig. Ê-N, pãg. 183) 
somente de 0,9 a 1,9 mm. (Somente nos modelos até 1963, 


206 


8) — Anel dc retenção das esferas dos rolamentos do sem-fim 

danificado — Verifica-se e substitui-se o mesmo. 

9) — Eixo engripado (direção dos utilitários). Lubrificam-se as 

grâxeiras do eixo e se o defeito persistir, substitui-se c 
mesmo ou suas buchas, Para se verificar sc é essa mesma 
a causa desligam-se as ponteiras que se prendem a essa 
alavanca, cm número de tres (fig. 2-Pj e verifica-ge sc a 
alavanca se move livremente ou não, 

U,)__ A direção fiõa roJto a frente da pais de uma cwívu, apesar de estar 

hw a tem tubrifkada, — Verificar o alinhamento das rodas as 
pontas do eixo (aferidor VW 258 a/c) e o amortecedor da direção. 

c) — Dhcçãa pesada e chiando. — Causas: 

1) — Volante arrastando-se na coluna — bucha seca. — Verifi¬ 

car a posição da coluna e da caixa. Examinar a bucha. 

2) —. Volante arr&stando-se na parte superior da bucha.. — 

Bucha ou tubo de direção mal colocados. 

d) —■ Direção pesada, com fejJjlférrCJS p>regula/ ç ruído de atritü. 

1 ) — Tubo da coluna se arrasta com a árvore. Alterar a posi¬ 
ção da caixa até que o tubo fique centrado com a coluna, 

e) — Folgas exeeíiivoí na direção. — As folgas no sistema de direção 

$õ podém se apresentar depois de muito uso do veículo, ou quando 
a lubrificação não se faz dentro dos períodos recomendados 
Algumas folgas podem ser corrigidas com simples regulagens. 
enquanto outras exigem substituição de peças, 

1) — Folgas na caixa de direção — Regula-sc a folga axsal e 

radial, como já explicamos anteriormente. 

2) — Folgas nas ponteiras — substituí-las, 

3) — Folgas nas articulações da suspensão e direção —- Folga 

nos pinos da suspensão ípág. 189h nas buchas dos pinos 
mestres, e nos rolãménios das rodas ípág 136), 

4) — Folga do eixo da alavanca da direção (utilitários). 
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no direção. — Cansas e consertos: 

1) — Pneus com grande diferença de pressão. 

2) — Folgas exessívas nos rolamentos das rodas dianteiras e na 

caixa de direção, 

Z) — Ponteiras gastas, tom folgas excessivas, 

4 ) — Folgas nos pinos mestres, devido ao desgaste das buchas 

dos suportes da ponta do eixo. 

5) _ Feixes de torção mal instalados, com lâminas partidas. 

6) — Amortecedores com grande diferença dc ação, 

7) — Mà règuiagem da convergência das rodas dianteiras. Apro- 

xtmã-ía do limite inferior, se preciso, 

8) — Verifica-se o ânguto dc queda das rodas e o ângulo de 

avanço. 

9) — Rodas mal equilibradas, aros com desvios inadmissíveis, A 

tolerância de empenamento da roda è de 1,5 mm. 

10) —> Arnorto-:edor de direção ineficiente. 


SISTEMA DE FREIOS 
(Sdort — Karmann Ghia — Utilitárias) 


Embora apresente particularidades de ordem construtiva e de deta¬ 
lhes, o sistema de freios hidráulicos do VW é constituído das mesmas 
partes fundamentai? e convencionais desse tipo de sistema e que são 
as seguintes: cilindro mestre ("burrinho 1 ’), acionado pelo pedal de 
freio; 4 cilindros de expansão, um em cada roda (nos utilitário? en¬ 
contram-se 2 cilindros em cada roda dianteira) * canalizações e o com 
junto das sapatãS de freio* com o prato e o tambor em cada roda. As 
figs, i É 2, 3 e 4-R ilustram as diversas partes do sistema. 

Manutenção. — Resume-se em conservar o depósito do cilindro 
mestre sempre cheio de fluído próprio até o nível recomendado , (2 3 do 
total), regulagem das sapatas quando necessário e 4 ‘sangria’ 1 para reti¬ 
rada de ar que tenha por ventura penetrado no sistema. Se o nivei desce 
com frequência é indício de vazamento, o qual deve ser localizado para 
correção. Examinam-se todas as ligações do sistema enquanto um au¬ 
xiliar calca no pedal e se não ficar comprovado o vazamento peias partes 
externas* é porque êle se localiza nos próprios cilindros das rodas, 
através das gaxetas (“borrachinhas’ 1 } em mau estado. Isso só se pode 
comprovar e corrigir retirando-se aã rodas, ou uma só, no caso de se 
verificar presença de fluído do lado de dentro da mesma. As rodas dian¬ 
teiras podem ser retiradas com facilidade, bastando para tal retirar as 
porcas e a placa de trava. Já nas rodas traseiras é preciso o auxílio de 
um saca rodas. Adiante, daremos detalhes de desmontagem daa sapat&s. 

Aegu fogem cfoj sopoter. — As sapatas são forradas de guarnições 
e são acionadas pelos êmbolos do cilindro da roda. Quando se calca no 
pedal, a pressão aumenta muito no sistema; essa pressão se comunica 
aos cilindros das rodas* seus êmbolos sç deslocam um para cada lado e 
forçam as sapatas contra os tambores das rodas, diminuindo sua velo¬ 
cidade de rotação pelo atrito. 

Com o uso, as lonas sç desgastam e ficam mais afastadas dos tam¬ 
bores, de modo que é preciso um cur&o maior do pedal para que se forme 
a pressão necessária dentro do sistema, Se o desgaste è muito acentua- 
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Fig. 1 -R — Partí dianteira do sistema de freios do Sedais e do Karmann Ghia 


l — Cilindro mestre 
£ — Cilindro de freio da roda traseira 

3 — Cilindro dc freio da roda dian¬ 

teira 

4 — Parafuso Rpxíavado 

5 — Arruela de pressão 

6 — VihruUt de retenção 
í — Mola do êmbolo 

S — Oaieta ("bWrtchlnhm") pri¬ 
mária 

í — Êmbolo 

lb — Arruela do êmbolo 
lí — Cpíivrij rborrachinlu”) secun¬ 
dária 

lí — Batente fanei) do êmbolo 
lí — Anel trtfhtor do batente do 
emboto 

14 — Coifa (protetor de põ) 

15 — Deposito de Ílíiido de freio 
ld — Depósito du flialdo de freio 
11 — Tampa do depósito 


16 — Arruela dentada 

IS —- Parafuso cilíndrico 

2 fl — Calço do depósito 

21 — Parafuso phiLlips 

£2 — Parafuso sangrndor 

£3 — Coifa do sanara dor 

21 — Fratò cxpánsnr da nascia 

25 — Prato cxpansnr da saxeta 

2 6 — Mala do êmbolo 

27 — 28 — gaxetas do cilindro de frein 
2& — 3S - Êmbolos do cilindro de 

frèio 

31 — Disco de pressão 
3£ — 33 — Coifas (protetoras de põS 
dos cilindros de freio 

34 — Tubo flçvivd dianteiro 

35 — Chaveta do suporte do tubo 

flexível 

36 — Tuho de freio Erigido) 

37 — Tíabo dc freio Ungido) 

38 — Porca da conexão do tubo 



WiS‘ í-ft — Farto traseira do sistema de freios do sedan e do Kacmum Clua 


3ÍJ — Tubo de freio (Tipidoi 

_ Anel dc borracha para a tubu¬ 
lação 

4 j _ Distribuidor dos tubos de treifl 

42 — Pita hlSO sextavido 

4.1 — Arruela de prCssio 

41 — Tubo de freio trigido) direito 

45 — Tubo de freio írlEidoí esrçuerdu 

4A Tubos flexíveis traseiros 

47 — Tubo de íreio 

48 Tubo flexível de eonexaó 

49 _ Tubo do depósito du cilindro 

mestre 


&0 — Arruda do bujift vedador 

51 — Bujãu vedador 

52 — Tubo do parafuso 

53 — Parafuso sextavado 

54 — Arruda de pressão 

55 Suporte para o lubo flexível 

traseiro 

56 — Parafuso srxlavatlo 

57 — ÁrrUCla dc pressão 
5H — Porca sexta vida 

59 Suporte pira o tubo flwivtl 

dianteiro 
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JFiff, 3-R _ Parte dianteira do sistema de freios dos utilitários 


1 — Cilindro mestre 
" Cilindro de freio da roda traseira 

® CÍSindlo de freio da roda dian¬ 
teira 

J' — Coitas (protetores de pó) dos 
cilindros de freio 

18 — Parafuso sangra dor da roda 

dianteira 

19 — Parafusa sangrador dl roda tra¬ 

seira 

«.O ~ Coifa do parafuso sangrador 
— Tubo de freio do tambor (in¬ 
terno) 

^ — Tubo de freio do tambor {in¬ 
terno) 

23 —- Gaxtta do cilindro de freio 
■— Gaxeta do cilindro de freio 
*5 — Etnbolo do cilindra de freio 


Í 6 — Anel âe retenção 
3' — Êmbolo do cilindro de freio 
23 — Chaveta do suporte do tubo 
flr xivel 

30 — Tubo de freio {rígido) 

31 ■— Tubo de freio frígido) 

32- ■— Porta da coneiio do tubo de 
freio 

33 — Tubo de freio frígido) 

34 — Anéis de borracha do tnbfl de 

freio 

35 — Distribuidor dos tubos dé freto 

traseiros 

36 — Tubo de freio (rigãdo) esquerdo 
31 — Tubo de freio frigido) direito 

38 — Tnbos flexíveis traseiros 

39 — Tubo de freio esquerdo 
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Flf. 4-R — Parte traseira do sistema 
de freios dos utUUállfó 


■to — Tubo de freio direito 

41 — Suporte do tubo esquerdo 

42 — Fafãíüüõ sex lavado 

43 — Arruela de pressão 

44 — Porca sextavada 

45 — 4 G — Suportes do tuba central 


5& — Parafuso scxtav&do 

51 — Arruela dc pressão 

52 — Suporte do tubo de írtlo no 

prato de freio (interno) esquerdo 

53 — Suporte do tubo de freio d* pra¬ 

to de freio, direito 


1 


Fig, &-K — Cilindro mes¬ 
tre dos utilitárias des¬ 
montado. 

4 — Válvula de retenção 

5 — Mola do embolo 

6 — íiixeta primária do 

êmbolo 
1 — Êmbolo 
$ — Arruela do êmbolo 
9 -— Gaicta secundária 
do êmbolo 

10 — Batente do êmbolo 

11 — Anel retentor do ba¬ 

tente do êmbolo 

12 — Coifa de proíeçâü 
U — Depósito de fluido 
14 — Tampa do depósito 

13 —. Parafusa de apoio 

com filtro 

18 — Anel de vedação 
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do, pode ocorrer que uma só pedatada não seja suficiente para propor* 
clonar o aumento de pressão necessário e precisa-se bombear no pedal 
para que o carro seja freiado. Nunca se deve permitir que 03 freios 
atinjam tal estado de desfSgulagem. Se a folga do pedal aumenta, basta 
que se aproximem mais as sapatas dos tambores e restabeleco-se o bom 
funcionamento. Para isso, as sapatas são providas do dispositivo de 
rçgulagem, a qual se real lia fàcílmente com a própria roda no lugar e 
com auxílio de uma chave de fenda. Os reguladores tem a forma de 
roda dentada e são atingidos por uma abertura localizada na própria 
roda e para atingi-la basta retirar a calota. A idealização dos regula¬ 
dores varia de acõrdo com o modelo e o ano de fabricação, mas a va¬ 
riação é pequena e não há dificuldade nisso, pois existe sempre um re¬ 
gulador para cada sapata. As figs. 8 a 11-R mostram a localização dèsses 
reguladores, 

— Suspende-se a rodfl cujos freios vão ser regulados no macaco e 
gira-se levemente a roda até que o furo se alinhe com o regulador de 
uma sapata. £Fig, 6-R), 

— Gira-se o regulador por meio de uma chave de fenda, como 
mostra a fig. 7-R até que a roda fique prêsa e não possa ser girada com 
a mão r 

— A partir desse ponto gira-se o regulador em sentido contrário 
3 ou 3 dentes, apenas o suficiente para que a roda gire livremente, sem 
nenhum atrito com o tambor, 

— Procede-se do mesmo modo em relação ao regulador da outra 
sapata e assim em tódas as rodas. 


Fíç. 6 -k — q tambor da roda é provido 
Hh.' uni;t abertura circular, através 
da -UU4LL pude-sc introduzi r uma 
chave dc fenda para sc fiier girar 
a roda dentada ijuc regula a dis- 
lància entrf a sapata C o tambor. 







Fie. 7-H — Na ilustração 
ao lado, Vc-se cOmo a 
chave tle fenda atua 
sobre a roda dentada 
reguladora das sapa¬ 
tas. Ô regulador pode 
set £Íf2ilo nos dolg 
st-ntidos, conforirte Sc 
deseje aproximar cu 
afastar as sapatas do 
tambor de freio, 

Quando, mesmo tendo as sapatas devidamente reguladas, a resis¬ 
tência sentida sòfare o pedal for pouca, é indicio de ar no interior do 
sistema, tórnandose necessária a operação denominada “sanaria” para 
expulsar o ar L que, sendo compressívei, não permite que se forme dentro 
do sistema a pressão necessária. 

Sangrfa da sistema de beia$. — A sangria se realiza pOr melo de 
sangradores que se localizam atrás do prato da roda e junto ao cilindro 
de expansão. O sangrador è protegido por uma coifa de borracha. 

Retira-se a coifa de borracha e adapta-se no sangr&dor o tubo de 
borracha para sangria. A outra ponta do tubo é mergulhada em um 
recipiente de vidro, cheio de fluido para freios, (Fig, 12-R), 

Um auxiliar bombeia no pedal até que o mesmo fique em cima, sen¬ 
ti ntío-se a resistência logo no início do curso; isso significa que todo o 
sistema está cheio de fluido, Desatarracha-se o sangrador com uma 
chave de 7 mm enquanto o auxiliar faz pressão sôbre o pedal, Em con¬ 
sequência, o fluido é cxpul&o pelo sangrador até o fim do curso do pedal; 
se houver ar no sistema o fluxo apresenta bolhas dentro do fluido que 
se encontra no recipiente. O pedal é mantido na posição baixa até que 
se aperte novamente o sangrador. Só então solta-se o pedal e repete-se 
a operação, se f&r preciso. G fluxo que sai pela ponta do tubo deve se 
mostrar contínuo, isento de bolhas de ar. 

Repete-se a operação em todas as rodas, completando-se o nível do 
reservatório ao se passar de uma roda para outra. 

Substituição das fonas e gaxetas* — Eventualmcnte, retira-se um 
tambor dianteiro para se veriPcar o estado das lonas. Geralmente, o 
desgaste é uniforme em tõdas as sapatas, de modo que o estado de uma 
denuncia o estado da tôd&s. As lonas devem ser substituídas quando 
estiverem reduzidas a metade de sua espessura originai, Se o desgaste 
tôr tal que permita n nivelamento dos rebites com a lona os iiimboieí 
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„ Pratí de freio das iodas 
dianteiras do scdah c do Earmann 
Ghíiâ, mosÊrajido 3 |Qnsll*ação dos 
reguladores. As setas menores in¬ 
dicam O sentido em que os regula- 
dtTeS devem ser girados para 
aproximar 33 sapatas do tambor. 
A seta maior indicA a frente do 
carro. Nos modelos alemães anti¬ 
gos, os reguladores se situam na 
parte superior, ijgeirameníc incli¬ 
nados para a frente. 



Fi|f r &-K — Prato do rrdo 6»s rodas 
traseiras do sedou t do Karmnnn 
Ghia. A seta maior indica o frente 
do carro e 83 setas roenorts mos¬ 
tram m sentidos cm que os regula^ 
dores devçm ser £ ira rios para apro¬ 
ximar as sapatas do tambor de 
freio. Nos modelos alemães anti- 

eos, os reguladores se situam na 

parte superior do prato de freio, 

íicarão arranhados e diminuída a superfície da fren&gem, 

Para se de&montar &£ sapatas, rcUrám-$e as duas chavetas que 
prendem as duas molas dc retenção, uma na parte média de cada sa n 

pata. Realiza-se completa limpeza de todo o genjunto, Na megrna 

ocasião, retiram-se as coifas protetoras de pó do cilindro da roda e os 
dois êmbolos do cilindro, assim como as gaxetas, as quais devem ser 
substituídas, tnçsmo que apresentem bom estado. Os protetores de pó 
também são renovados. 

A colocação de novas lonas deve ser feita em um concessio¬ 
nário VW, 

Antes de se remontarem as sapatas giram-se os dois reguladores 
para sua posição de retraimento máximo, para que 0 tambor seja rc- 




Fíí. Ifl-R — Fruto do freio dAS rod*S 
EÜurtlciras dos utilitárias. Çflda $4. 
pata ê acionada iwr um cilindro. A 
.seta horlítinUl mostra a frente do 
veiculo. As sotas menores mostram 
os sentidos em que os reguladores 
devem srr girados para aproximar 
as sapatas do tambor do freio. Nos 
modelos alemães antigo#, hí um só 
til Endro de roda c os reguladores 
se encontram na parte Inferior, li- 
geiramente afastados para a parte 
de tris- 


Flg, 1I-F — Prato de freio das rodas 
traseiras doa utilitários. A seta 
maior indica a freme do veiculo e 
as menores, os sentidos em qüe 
devem ser pirados os reguladores, 
para aproximar as sapatas do 
tambor, Nos modelos alemães an¬ 
tigos. os regulad qt es St situam 
exatnmenle na parte superior. 



colocado com facilidade. Depois dc colocadas as sapatas e o tambor, 
regulam-se as sapatas e faz-se a sangria, comd explicamos anteriormente. 

Sc bs tambores apresentarem ovalização e desgastes superiores ao 
limite de tolerância, devem ser retificados ou substituídos. Se retifica¬ 
dos, usa-sç nova lona de espessura adequada, que compense a retifica. 

A tolerância de ovalização é de 0,25 no máximo. Também c essa 
a tolerância de empenamentç (desvio lateral), A espessura do tambor é 
de 5,25 a 4,90 mm, tendo para limite de desgaste 4 mm. O limite de 
desgaste da lona é de 2,7 mm. 


2/7 




























F-lg. 13-R —. Loralizaçào do fltjhssíto 
d* fluida de freio nos utjltti* 
rios. Nd ütdun e na K ar ma nu 
Ghia, * depósito se situa na 
mu]a 


Fie Í 4 -R — ãmírli dos freios. A lo- 
rtülut^n do pi* fíi È llsd sanara dor 
varia, de acordo com a local íxação 
do cilindro dc freio da roda, tnm 
é facilmente rftonhtdvtl. 
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Flp. 14-R — Ddálhc de desmonta- 
Etm das sapatas tsedan e Kar- 
mann GhEa), fodas travei 


Fiif, 15 R — Reçul^eem rto frei* de 
estacionamento do Sedan e do 
ftjroi.nui Chia. Hü mma porca 
de bavt e um parafuso de F(- 
gulaçrm para cada tirante. 



Regularem do íreio de esfúc/oridmerfdr — O freto de estacionamentíi 
ou freto de mão atua somente nas rodas traseiras e seu comando se 
faz por meio de dois tirantes presos a alavanca de comando na cabine 
do veículo, A ligação dê^ses tirantes pode ser alterada e è por êsse meio 

— Suspende-se a parte traseira do veiculo dc modo que as rodas fiquem 
livres do chão. 

_Soltam-se a& contra-porcas c age-se sóbre o parafuso de regulagem 

até que as rodas fiquem lige iram ente presas, ao se puxar a alavanca 
por 2 dentes, A regulagem deve ser feita nas dua$ rodas de modo 
idêntico. Com a alavanca sôlta, as rodas devem girar livremente, 
Depois de feita a rcgulagcm, apertam-se as duns contra-porcas, Se 
a alavanca for puxada 4 dentes, as rodas devem ficar présas de modo 
a nuo poderem mais ser giradas com a mão. 



Fip. JÈ-fc — R-feu lagem do freio ãc 
ctladoniiincfilD d4 Konibl, H:i 
uma porca de trava ç uma por¬ 
ca ir rreilJagcm l^ra cada ti¬ 
rante. Nos veículos, modernos, o 
dispositivo dc ajuste se encon 
Ua sob o lajiclc. na articuEa- 
füc da alavanca, rní|U«nty ^ue 
nos antigos. a reGuiameni m faz. 
pú-Ja parto dc baixo dn piso, 
sendo acessível poc baixo. 


219 





































DEFEITOS NO SISTEMA DE FREIOS 

(Todos os modelos) 

a) — Ctirso do pedal muito grande e açào deficiente das freios. — Ê ãSSe 

um sintoma clássico do aumento da distância entre as sapatas 
e os tambores de freios h devido ao desgaste natural das lonas, ou 
regulagem mal feita, depois de qualquer serviço mecânica no sis¬ 
tema. Mas há outras causas que também se manifestam sob esse 
sintoma: 

1) — Desgastes das lonas — Regulam-se os freios. 

2) — Sapatas mal reguladas — Rcgulam-ge 05 freios. 

3) — Vasamentos no sistema — Verificam-se todos os pontos su¬ 

jeitos a vasa mento e corrige^se 0 mesmo, substituindo-se 
as peças desgastadas, se fâr o caso. 

4) — Ar no interior do sistema — Faz-se a sangria, 

b) — Pedal mofe, ctçõd deficiente das freios* — Causas e consertos: 

1 ) — Ar no interior do sistema — Faz-se a sangria. 

2) — Sapatas mal reguladas — Regulam-se os freios. 

3) — Sapatas fora de esquadro com 0 tambor — Substituem-se 

as sapatas ou 0 tambor, conformo 0 casa. 

C) — O carro tende para um fado t ao ler fretado. — Causas e consertos. 

J) — Sapatas mal reguladas, de modo que os freios atuam de 
modo desigual nas 4 rodas, O carro sempre fende para 0 
lado onde os freios estão mais justos. 

2) __ Graxa ou óleo nas lonas das sapatas — Sub$tltuem-se as 

lonas, 

3 ) __ Prato do freio sòlto — Verifica-se e corrige-se. 

4) — Grande diferença de pressão nos pneus. 

5) — Canalização torta ou obturada (caso raro). 
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d) — Pedal duro, açaú deficiente dos freios. -— Causas e consertos: 

1) — Sapatas mal reguladas — Regulam-se os freios. 

2) — Lonas mal colocadas nas sapatas — Verifica-se e covrige-sc. 

3) — Lonas fazendo contacto parcial com 0 tambor, — Verifica- 

se e substituem-se a$ sapatas ou o tambor, 

4) — Graxa ou óleo nas lonas — Substituem-se as mesmas. 

e) —. Os fretas prendem o carro icm jerertt aplicados. — Causas e 

Consertos: 

1) — Molas de recuperação das sapatas muito fracas ou parti- 

mas — Verifica-se 0 substituem-se as molas. 

2) — Canalizações obstruídas ou amassadas, 

3) — Obstrução no furo dc retrocesso do fluido do cilindro 

mestre. 

4) — Regulagem incorreta do batente do pedal do freio — Ve¬ 

rificar se 0 furo de compensação fica livre com 0 pedal 
Solto. 

f) — Sõmcflíe uma raífíi tende a ficar ptêsa peto freio, sem que os mesmos 

sejam aplicados. — Causas e consertos: 

1) — Mola de recuperação das sapatas muita fraca ou partida, 

2) — Canalização corresponde obstruída ou amassada, 

3) — sapatas excessivamente justas — Regulam-$e 0 $ freios. 

4) — Gaxetas (borrachlnbas) defeituosas — Substituem-se 

5) - - Rolamentos com folga muito grande (radas dianteiras) — 

— Ajustam-sc as folgas dos rolamentos. 

1 

g) —- Feias bofuíhentos. .— Causas e consertos: 

1) — Guarnições inadequadas. — Substituir 

2) — Rebites sóltos — Rebitar as guarnições 

■ 3) — Freios sujos, 

h) — Freiagem irregular. — Causas e consertos: 

í) — Tambores avalizados. 

2} — Pneus multo gastos ou com pressão desigual. 

3) — Guarnições sujas de õlco ou graxa. 
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DESGASTE ANORMAL DOS PNEUMÁTICOS 


Natureza do desole Ciosa* 


I>tisi;iiste BDccassiVç dos dois lodo* da 
banda de rodagem 

Pressão abaixo da normal 

Desjüste no centro da banda dc ro¬ 
dagem 

Pressão acima da normal 

Desgaste cm pontos. isolado* da bandíi 
do rodagem 

Roda mal balanceada tanto tsíálica 
como dinãmicamefite. Folga excessiva 
dos rolamentos da roda ou dos pinos 
da suspençáo. 

Lfve desgaste em pontos isolados do 
centro da banda de rodaeem 

Roda mal balanceada estaticamente 

DeSfOSle acentuado fim regiões isola¬ 
das no centro da banda de rodagem 

Freios ''pegando”. Tambores de freio 
excêntricos 

Desgaste em forma de escamas, ou cien¬ 
te de sorra. Eventualmcntí. corte* nas 
lonâs r visíveis do Lado de for* 

Sobre-carga 

Rebarbas em um do* bordos da banda 
dc radagem das roda* dianteiras 

Roda mEil equilibrada. Curvas em al¬ 
ta velocidade. _ Percursos loneoa em es¬ 
tradas domasiadamente abaulaiãas, 

Cortes nas lonas, visíveis somente do 
lado do dentro 

Passagem sobre podras, trilhos etc., 
a grande vêIoc idade. 



PRISSiO DOS PNEUS 


SE D AN o K. GUIA 

Dianteiros — 17 lb 
TrastltoS — lá lb 

Com «rp total: 

niarii^-iros _ 2ç lb 

Traseiras ^ ES lb 

COO e VARIANT" 

iOi inteiros: 10 Ibs 
Traseiros: 20 Ibs 

Cr>m carjra total: 

Dianteiros: 17 Ibs 
Traseiros: 24 Ibs 


KÜM Hl HF 

fila ntelroâ — 22 lb 
Traseiro* — 24 lb 

Com ca rs a fOIAl: 

Dianteiros — *S lb 
Tr*i*iros — 30 lb 

KUMB 1 “l HO»” 

Ukntelros — E$ lb 
Traseiro* — 33 lb 

Com carga total: 

Dianlciro* — 28 lb 
Traseiros — 40 lb 


fr’i£. 17-R — Mudo de realizar d rodmo do? pneus* com 
ü oue se consçgue desgaste uniforme da banda 
de rodagem. 
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SISTEMA ELÉTRICO 
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SISTEMA ELÉTRICO 
(Sedou - Kormonn Ghia — Utilitários) 

O sistema elétrico dos veículos Volkswagen, em seus- vários modelos,, 
é convencionais Lendo como fontes de energia a batería e o dínamo. 

L ! m dos bornes da bateria é ligado a ''massa 1 ' 1 ou seja, a estrutura 
do carro e 0 Outro ao mütor de partida e aos diversos equipamentos 
elétricos. O retorno da corrente se faz pela própria estrutura do carro, 
de modo que um dos terminais do equipamento é ligado a bateria e o 
outro também a "m&ssa 11 . Com èsse artificio, que é empregado na to¬ 
talidade dos automóveis, simpliíica-se enormemente o circuito e eco¬ 
nomiza-se vários metros de fio. 

A bateria è de fí volte até I9G? e 12 volte a partir de 1963 e se situa 
sob 0 banco traseiro no sedan e no Cofre do motor na Kombí. 

Fusíveis. — Em essência,, 0 fusível nada mais ê do que um pedaço 
de fio feito de liga de metal de baixo ponto de fusão, (que se derrete 
com pouco calor), intercalado em um circuito. Quando ocorre um curto 
circuito na rède onde se encontra um fusível, a corrente não passa pelo 
equipamento mas diretamente para 0 chassi, de modo que a resistên¬ 
cia fica muito diminuída, a amperagem aumenta muito e os fios es¬ 
quentam sobremodo, provocando com isso a fusão ou derretimento do 
fusível, que assim interrompe o circuito, evitando maiores danos. O 
VW possui vários fusíveis, cada um para um certo circuito, de modo 
que torna-se fácil localizar qual o circuito defeituoso. No entanto, a 
simples substituição da fusível não sana a causa. É preciso determinar 
a origem do curto circuito, que se localiza, quase sempre, no suporte do 
equipamento, ou no interruptor. Raramente os fios da rède provocam 
curto-circuito pois são bem protegidos e isolados, 

Os fusíveis se localizam em caixas facilmente acessíveis e bem pro¬ 
tegidas t uma a esquerda, junto ao tanque de gasolina e outra atraz do 
painel nos sedans e de um lado e de outro do painel, nos utilitários 
antigos ou em uma caixa sob 0 painel, nos modelos modernos.. As 
figs. 1 a 7-S mostram as ligações dos fusíveis dos modelos antigos c 
modernos. 
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A BATERIA. 


A bateria exige alguns poucos cuidados que sao amplamente re¬ 
compensados pelo maior rendimento que dela se obtêm e pela maior 
duração que £6 consegue. 

O nível do líquido deve ser conservado a 5 mm acima dos separa¬ 
dores o qsndo for necessário completá-lo use-se unicamente água des¬ 
tilada, comprada em farmácia, 

A parte superior se conservará completamente limpa e sêca, 

Os pomes merecem especial atençao: devem ser conservados limpos 
e bem apertados. O sulíato, por ventura acumulado, pode ser fácil- 
mente removido com uma solução dc água e bicarbonato de sódio 
comum. Depois de bem apertados, os bornes são untados levemente 
com graxa sólida para rolamentos, nao sendo permitido o uso da graxa 
tíe ebassb 

Eventualmente,, verlflca-se a carga com o densímetro, cujas leituras 
são analisadas segundo o seguinte critério: 

1.28Q — 1.300 — bateria carregada. 

Em tôrno de 1.210 — parcial mente carregada. 

Abaixo de 1,150— descarregada. 

Uma melhor verificação da bateria sc faz com um voltímetro oam 
uma resistência de carga ligada em paralelo. Mede-se a voltagem de 
cada elemento separadamente. Durante a prova, a voltagem não deve 
ser inferior a 1.6 volts para uma duração dc io a 15 segundos de leste, 
A voltagem normal é de 2 volts, 

A /igoçào indiífl" da bateria é feito nâ borne /i^pfivo, Há tírtifrém 
um cabo figondú a transmissão ao chassi, 

O DÍNAMO, 

O dínamo é um transformador de energia, transformando a ener¬ 
gia mecânica que recebe do motor, o movimento, cm energia elétrica 
que fornece aos equipamentos, quando ligados, e ainda f "carrega' 1 a 
bateria se estiver girando a velocidade que possibilite ésse rendimento. 

Os cuidados requeridos polo dínamo também são poucos: conser¬ 
vação cia tensão devida da correia, assunto de que já nos ocupamos ao 
tratai do "'Sistema de Arrefecimento"; verificação eventual das liga¬ 
ções, do estado das escôvas e do coletor. 
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Umpulu cLl- iontròLe 

Chave dc Lgnlçáú fi, 15/M 
Chave de isnição. b. 3D 
interruptor das Luxes 
(borne Wf 


Luz dg teco 
buzina 

Interruptor do limpador 
de p£ra-brisas 



Etobirta dc iRnlção 
1 bírne 14) 

Interruptor dos luxra 
■: t-dni t EtfJ 


LUZ de parada (* , Jjtnp* i > 

da )ado direito 

Lâmpada <JJi plflC4 de 

Uíefjgiarn^nto 

Luz de parada í"&top'') 

do lado esciuorílo 

Fíiríi!eí.« 

Comutado»' dos itsdicado- 
rej de tELr&çio 


Comutador de ía:oL afeo- e 
baixo -- botne SÉ b 
Comutador di- farol alto t 
brtlJí» — bome $<i a 


FaroS direito 

Farol es^uerdò 
LU2 de aviso do «aro] aito 



Farol haLKO, osqufl-rdo 
Farol hdrifl, dirçiro 


Fíff, 1-5 _ CaiXilS de fusíveis d» ndui até l&Si. A dc cima instalada na 
parte traseira dn painel de Instrumentos. A de baixo instalada ao la¬ 
do do tanque de gasotlna . Existem peqtteim d ifcren^ na * 1^^ 
entre os diversos modeloa. 


Escovas ga$t&$ e muito diminuídas em seu tamanho, serão 
substituídas. Se o coletor estiver sujo, pode ser Limpo com uma 
ibíâ d'água bem fina. 
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ChaVt de iEiaiçÃo 

(baroe 


Interruptor djia luzes 
iborno Mi 


Comutador dys íarrri.5 

altó.-' baiJíQ 
'bomf &6-a) 




Chave de Ignição 

(botncs 16 64 i 


Comutador d os fí.njií, 

«J tO./bs is o 

íbüFne 6S-b> 


Limpadas de ccmlrtots 


Interruptor dSá luzes 


Eobins de leniçào 
ihorne 15) 


Lanterna dlt-ejla 


Farolete dirrtto 


Luz da placa de li¬ 
cença 



Luz do freto 

Re Lê 'iü:-, Jiid les dores de 

direção tbame lSj 

Interruptor dos limpa¬ 
dores do para.bri5-as- 
'borne 64) 

Fi-ílíia, 


Lanterna esquerda 


Rádio 


Farolete esquerdo 


Luzes internas 


Farol bajio direito 
Farol bateu esquerdo 




Farol alto esquerdo 
Luz lnojicidotri doS 
Tarda áUOs 
Farol alto direito 


Fí|!l 2-S — Cíha de fusíveis in»l4ilada na parte traseira do painel d« InsirumenÉns 
(Sedfttt 1964 ’<jG> 


22 $ 




c de .1‘uí^àa 
ibüfTSt tea 

Elubllla ile jiUSâa 

13 > 

UlWrruj "w ú« LlnipiUíz 
í1«* pflJflQr.iJL! 

luz l-"crLor CJLDtrln 


Kunrift 


tiitcírupior ou liu4 
Kjt)b 30> 

Mousr dh purtlda 
llxiTÍLÍ K" 

Irnírtuptw d* Illt- do 
Irem 

CctmsíIv des unfetiío- 
rr+ de dire^ia 

faroitit ttHvurnda 

FurolrLe lilfíltü 


! j-nírrf-n. -TJ^siTdft 


Fiff. 3 -S — Caixa de fusíveis situada embaixo do painel íKomtji antiga). 


Chave de i*JÜíia 
UwflWS 13/M) 

Chave do leuío&O 
(tome Sís 

Interruptor diü lu^tt 

lüoraí 30 ) 


BliJLir.lL 

Luí. Uü VÉE* 

Medidor de gucUnit 
íbome 

Interruptor do ísrupid-sr 

da pin-brua UOorne frii 
laiemtpler do luz tio meia 



LdmjisdM de cODtrflln 

Bobina, de LgnL^dc 
■Ibccne 55) 

Interruptor das luzes 
(torna 58) 


Luí do pluHP-B- da llctflrlá- 
mínw e 

LentcjEL’! tíOrft™ dSreSt* 
FSTülfiea. 

Lanterna troseln 
RMjuerda 

RcM do &teca-pL«Ji 
IbftHlB li> 


Frs, ■!*£ — Caixa de fusíveis instalado na parte traseira eIh palnçl de Instrumentos 
(sedan 
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Fílf. 


Chave ri-ü íffralçi 
CbcriM Síi 

Üt najf.1l nm 

LáMijxiii-i^ üí Hinln^S 


OLJ.VÉ dc Ünlíii 

■bwsM SI üt 


ífcibirm te Ud|£ÒÓ 
Ntnirce LO i 


Lbf -lo freio 
Burlm 

ReW Hrn :ií 4 íí-idwftí de- 

üurçij ..bflínif |}) 

Intrrrr.iptm- iftii iirr.Ju.-, 
lOhírA díi jM.rubr 1 .v 14 

KidJi> _ 

Retr Ura íâJfliS 
iburne 2 <> i 

Lugrv liiiFfriuf 

I.I 2 K :JL-ilJ l* jÜlüJ a. i3i.l“j 
riaç-ii íÜLrtS 




ã| ÉHT] ] 


S 8 g j 


Tr.iííTJDtcir d 54 lerei 

p&ornn Mü 


, rSfHé dín í*Kiis 
ifroir-e F) 
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fbrfEtí 0* *t 


, Iii. t!rt-.j:' l Ã'r Llii ]Liír. 

■berne í»i> 


1*ci«-jtiil üirtila 

Lux. da pl.L-r.fi 

TírfiW' djttifc 

Furcitrlç íssiyjehdo 

LgntçmR ejT,uíJil4 
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FariqJ bascg 

FurcJ *fcU» tJCJ p rd-i 
Til? ü-2 aJm díiaLto 


Ri. 5'S — Caixa cíe fusíveis do ícrian 'l 


~S ™ Localização da caixa dc 
fusiveía dw «(teri 



230 


interruptor das tuàes 
ibocpç 53-í 


Coniutidcr cio Í3 rol (ia 
]m niía.aaüt» 
ntKjrise $0 ii> 


ConlUt&dor =io F^rcI (ia 
3uk alta taaiíía 
iboi-ne 5G bi 


Fjirç] (SíreLio íLmz bai*a* 

Farol esquerdo 

1 Lu^ üaisa 1 
.Forçl direito tLur alta) 

Fjryl ciquerdo Lut alia) 

Limpada de coutrüle d* 
3uz âl'fi 
Fa roteie direito 

LarttcniU direita 

Lua da placa de 

Itcenc-Lamc-fjtü 



Botolm de igulçào 
1 borne 15 * 

Chavi: de ignição 
1 .bOTnç I5S 



limjnadçir do pára-brisa 
Linumda interna 


Interruptor dftí S'áKC3 

ibomc 30' 

Motor de partida 
ibgnM 3fl? 

Medidor dc casoUna 
iborPC -( P 

Comutador da 3uZ do 
freio 

Eu» do piflca-ptof» 

iborne ISO 

LaateTDíi tiquírda 

eaqwerdo 


p „.,. s _ Cliíl * fusíveis sítuudu em tai„ to Mirei .KomUi moderM, «» 
caixa dlc 8 íusiveisL 
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01 — Dínamo (em viçta txjureitnaj 

03 — Induzidç 

03 -— Rolamento í rasfj.ro 

04 — Arruei:* de pressiü 

P5- — EspaçatJor diiinteiro 

0 G — Tampa, traseira 

Oi — Mola da tSfòva 

08 — Tampa dianteira 

09 — Arruela \edadora 

010 — Anel retentor do rolamento 
dianteiro 

011 —- Chaveta 

Õ12 ^ Bucha isoladora 

013 — Espaçador traseiro 


014 — Massa polar 

013 — Bobinas de campo 

DlG — Tampa do rolamento 

22 — Parafuso de fixarão da massa 
polar 

24 — Escôvas 

36 — Parafuso da tampa do rola¬ 

mento 

27 — Arruela de pressão 

28 — Parafuso da escova 

33 — Parafusos de ligação das tampas 

37 — Arruela de pressão 

38 — Porca stsla va da 

42 — Armcla de pressão 

43 — Parafuso da braçadeira 
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O REGULADOR DO DÍNAMO, 


Como o estado de carga da bateria é variável e como também o é o 
rendimento do dínamo, dependente que é da rotação do motor, o circuito 
de ligação entre essas duas unidades é provido de um regulador que 
desempenha as seguintes funções; 

1) Quando o dínamo gira a pouca rotação, debitando corrente 
de voltagem inferior à da bateria e quando também o motor está para¬ 
do, o regulador desliga a bateria de sua ligação com o dínamo, impos¬ 
sibilitando assim que a corrente da bateria se escôe para o dínamo sem 
nenhum proveito, Essa parte do regulador chama-se "disjuntor”, Ao 
contrário, se o dínamo gira com rotação 1 suficiente e sua corrente é de 
voltagem superior a da batería, então o disjuntor liga os dois circuitos, 
e o dínamo passa a carregar a bateria, 

2) Se a bateria está bem carregada e o dínamo debitando cor¬ 
rente de voltagem elevada, o regulador também entra em função, re¬ 
galando a corrente de carga a fim de impedir o súper-carregamento da 
bateria, que não é conveniente* 

3) O regulador também controla a corrente que flui no clrcuto 
do dínamo, impedindo que atinja valores demasiadamente altos. 

Lus dc aviso. — Quando a ignição é ligada e o motor funciona a 
baixa rotação, acende-se uma lua vermelha no quadro, sinal de que a 
bateria está se descarregando. Tão logo aumente a velocidade do motor 
a luz se apaga, o que indiça que o dínamo está carregando a bateria. 
Se a luz se acendei estando o carro correndo a velocidade normal é 
porque o dínamo não está debitando corrente. Verifica-se primeira- 
mente a correia e se esia estiver normal, paasa-$e ao exame das liga¬ 
ções, das escõvas, do coletor e também do regulador, como se segue. 

Verificação do vollogím do re^üldilor ÍJiitcmo de 6 volM}. -— Desli- 
ga-se □ fio do terminal 61 do regulador e liga-se a èsse terminal o cabo 
positivo de um voltímetro que registre de 0 â 30 volts; a ponta do outro 
cabo liga-se a "massa 1 * (estrutura do veículo). 

Dá-se partida ao motor, e ao s e aumentar a rotação em tá mo de 
2.000 RPM o ponteiro deve saltar para uma indicação de 6 a 7 volts, 
estabilizam do-se depois entre 7,3 e 3,0 voJU, Se se pára 0 motor repen¬ 
tinamente, o ponteiro volta a zero. 

Cantróte da corrente de carga^ ( Amperagem)* — Desligue o cabo po¬ 
sitivo da bateria. Ligue um amperímetro que acuse 3Ú-0-3Ú amperes 
entre êste mesmo borne e a ponta do cabo que foi desligada. 
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O amperímetro deve permanecer em " 0 " estando desligados os apa¬ 
relhos e circuitos elétricos, A proporção que os circuitos são ligados 
aumenta a amperagem da corrente de descarga, 

Se o amperímetro acusar descarga com 05 equipamentos desliga¬ 
dos, é porque deve haver um curto-circuito na instalação, o qual deve 
ser localizado e eliminado, 

Com o motor em funcionamento* 0 amperímetro deve indicar uma 
corrente de carga que deve aumentar de intensidade a proporção que 
aumenta a velocidade dc rotação do motor, 

Còntró/Ê do tcguíodür* — A prova anterior não fornece uma indi¬ 
cação segura sôbre o funcionamento do regulador, porquanto a corren¬ 
te de carga depende do estado de carga da bateria, de modo, que, para se 
fazer um teste seguro do regulador, lança-se mão do seguinte artificio: 


Fig, S-S ■— 0 voltímetro t o am¬ 
perímetro devem ser ligados 00 
circuito como mostra a figura 
ao lado, para os testes no resu- 
lador. 



Desliga-se o fio do terminal 51 do regulador. 

Interpõe-se em série com um amperímetro, uma resistência de 0,276 
ohms e 200 W entre 0 borne 51 e a ÍJ massa"\ 

Liga-se o terminal positivo do voltímetro ao terminal 51 e o termi¬ 
nal negativo a “massa”. 

Dá-se partida ao motor, Com o motor funcionando è rotação com¬ 
preendida entre i, ?5Ü a 2.000 RPM. a corrente de carga deve ter a vol¬ 
tagem compreendida entre 6 h 4 e 7,3 volts, e a amperagem entre 23 e 26,5 
amperes . 

Qualquer anormalidade do regulador de voltagem só poderá ser 
corrigida por eletricista competente, de preferencia no concessionário, 
pois suas características são próprias e seus ajustes sumamente delica¬ 
dos, Não deve ser aberto ou mexido por leigos no assunto. 


O MOTOR DE PARTIDA 

Ê unt simples motor elétrico que aciona o motor para a partida. 
Consome cêrea de 150 a 200 amperes, corrente bem elevada, pelo que 
seu uso contínuo pode descarregar a baíeria em poucos minutos. 
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Fie= W-S — O fflotar de partida Bosth desmnnfad* e caixa da bateria 


1 — O mttlar de partida desmontado 

2 — Carraça do motor de partida 

3 — Rohinzs de campo 

4 — Parafuso de tnfsssa polar 

5 — Parafuso estõ-jo ^prisioneiro 
$ — Arruela de prtSSau 
1 — Porca sextavarta 
15 — Porra sextavada 
9 — Escova 

10 — Mola da escova 

11 — Parafuso da escova 
13 — Arruela da escova 
13 — Tampa dianteira 
H — Parafuso 
15 — Mancai Intermediário 
16- — Bcié de partida (chave irtagne- 

tical 

H — Parafusa 
18 — Arruela de pressão 
I 10 — induzida frotor) 

20 — Pinhão 

21 — Bucha de apoio 4o Indurido 


22 — Arruêta dc cobertura 

23 — Alavanca de ene rena mente 

24 — Parafuso do garfo 
2 £ — Arruda de pressão 
M — Porca sex lavada 

21 — Arruela de enrnâtn 
2& — Porca sexCavada 
29- — Arruela de pressão 

30 ■— Arruela chavetada 

31 — Arruela trava 

32 — Arruela de compensarão 

32 — Anel de encosto do induzido 

34 — Anel dç pregão do eixo do io- 

dutldo 

35 — And vedador cia tampa 
3Fj — Itolão rtc partida 

3T — llotão de partida 

26 — ItJ-açarieira. da tampa da baliría 

33 — Tampa da cíiixa da bateria 

40 — Caixa da bateria 

41 — Arruela 

42 — Porca se x, lavada 


A corrente é íomecida diretamente da bateria por um cabo de 
grosso calibre 6 sua ligação ê feita indiretamente por meio de um relé, 
que é um interruptor elétro-magnético, 

O único cuidado que 0 motor de partida exige é que suas ligações 
estejam limpas c apertadas, a partir dos bomes e dos cabos de bateria. 
Como todo motor elétrico, as escõvas e 0 coletor devem se conservar em 
bom estado, À lubrificação dos mancais de apoio do induzido é perma¬ 
nente e só se renova no caso de substituição das buchas, serviço que só 
se leva a efeito na revisão do motor. 
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FJff, 11-5 — O motor dí partida Wallta, desmontado 


01 — O ma-lDr dt pirtidi desmontado 
03 — Bobina» de campe 
03 — Parafuso de gancho 
04 — Molas das escovas 
05 Tampa de cobertura 
<H$ — Mancai intermediário 
tTC — Kele de partida 
08 — induxido 
M —r Pinhão Bendix 
«10 — Alavanca de engr-etiamcnto 
011 — Pina roscado da alavanca de?n- 
çrenamento 

012 — Arruela de encosto 
013 — Arruela isolanle 
014 ■— Arruela de Dteüsio 
&1S — Arruda chavetada 
Clfi — Arruda de trava mento 
OH .— Arriada de compensação 
01fi — And de encosto do ciso do Sn- 
elucida 

010 — Arruela de travam ento 


030 — And de retenção do eiio do In¬ 
duzido 

031 — Mola de pressão do relê de 
partida 

022 — ELscn de segurança do diipoii- 
tivo de engTeimmento 
023 — Pino roscado da alavanca dt 
enpanaiDíDtci 

024 — Massas polares 
■4 — Parafusos das sapatas polares 
ti — Armda de pre&sio 
3 — Porca soitovada 
9 — Escovas 

11 — Parafuso cilíndrico 

12 — Arruela dc pressão 
14 — Parafuso cilíndrico 

17 — Parafuso sexlsv^o 

18 — Arruela de pressão 
2£ — Arruela de pressão 
3$ — Porca sex&vada 

35 — And Vedãdor da lampa 


Se o motor de partida não funcionar, estando bem carregada a ba- 
teria, verifieam-sc as ligações a partir dos bornes da bateria e depois o 
relé. fiste não dura indefinidamente. Com o uso, as superfícies de COE- 
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lacto ficam ásperas e corroídas, de modo que só a substituição restaura 
o funcionamento. Sc r mesmo estando perfeito o relê, o motor de partida 
não funcionar ou girar com lentidão, então o defeito é interno: escovas 
gastas, coletor sujo, induzido em curto ou com enrolamentos partidos, 
bobinas de campo em curto ou também com enrolamentos partidos. 

Befeífos nos cfscrujtos* — Quando uma lâmpada não acender ou um 
outro equipamenio elétrico não funcionar, podem ocorrer três hipô- 
teses: a lâmpada ou o equipamento podem estar queimados; o circuito 
está interrompido ou em curto-circuito. No primeiro caso, substitui-se 
a. lâmpada ou o equipamento. Nos outros dois casos, corre-se o circuito 
para, verificação. Raramente os fios da rede elétrica se partem ou en¬ 
tram em curto, pois são devidamente isolados e encerrados em envó- 
lucros de matéria: plástica. Esses defeitos se manifestam geralmenfce 
nas ligações, lios terminais e nos interruptores. Em caso de curto- 
clrcuitOj o fusível correspondente se queima, indicando logo o defeito, 

MARCADOR DE GASOLINA NO PAINEL 

A partir de 1961,. os veículos Volkswagen vüem equipados com um 
marcador de gasolina no painel, constituído dc uma unidade no tanque 
e outra no painel, como no circuito clássico. 

Ficou assim eliminada a torneira que abria a reserva do tanque, 
quando se esgotava a gasolina em quaniidade norma]. 

Em caso de falha do instrumento, verifica-se o fusível e as ligações. 
Se ésses pontos estiverem cm ordem, o defeito se encontra cm uma das 
unidades do sistema, o que dificilmente pode ocorrer. 

Para se retirar a unidade do tanque, desliga-se o fio em seu ter¬ 
minal da unidade e retiram-se cs parafusos que fixam a unidade ao 
tanque, Atenção para a junta de cortiça, 

para se retirar a unidade do painel., remove-se o papelão do fundo 
da mala, desliga-se o fio e retira-se a lâmpada miniatura. Retiram-se as 
porcas que prendem a placa retentora do instrumento. Nos utilitários, 
O aparelho é retirado por baixo do painel, 

REGULAGEM DO TOM DA BUZINA 

O tom da buzina, sc desreguladu, o que pode ocorrer depois dc 
muito uso e desgaste dos platinados, pode voltar ao normal por meio 
de um ajuste que se realiza agindo-se sõbre um parafuso de fenda si¬ 
tuado a traz da buzina. 
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DEFEITOS NO CIRCUITO DE CARGA DA BATERIA 


Os cuidados que devem ser dispensados ao dínamo para que dele 
se possa obter rendimento máximo e funcionamento livre de enguiços 
já íoram descritos. 

1) — A iaz vermelha contínucr acaa, funcionando o motor a veio- 
cidade de rotação suficiente para que o dínamo carregue a bateria, é. 
indicio que a batería está fornecendo toda a corrente, seja porque o dí¬ 
namo não está debitando corrente, ou porque esta não chega à bate¬ 
ría, Causas: 

a) — Correia da ventoinha partida ou excessivamente lassa, ÍFâg. 16). 

b) — Ligações frouxas ou fios partidos, 

c) — Defeitos no regulador do dínamo. 

d) — Defeitos no dínamo, verifica-se primeira mente o e$Lado das es¬ 

covas, para o que suspende-se as molas que as retêcm com um 
ganchinho próprio. Se estiverem muito gastas, seria substituí¬ 
das. As escovas novas, antes de serem instaladas, devem ser aca¬ 
madas. o que se consegue da seguinte maneira: introduz-se entre 
o coletor e a escóva uma fita de lixa d agua n.° 400. bem fina* 
com a parte abrasiva virada para a escova. Firma-se a lixa com 
os dedos, enquanto se gira levemente o coletor de um lado para 
o outro, por meio da polia: assim* a superfície de conlacto da es- 
cova adquire a mesma curvatura do coletor. 

Sfi o coletor estiver sujo* limpa-se o mesmo com a mesma lixa 
np 400. 

Se todos êsses pontos estiverem em ordem, então 0 defeito é interno* 
na bobina dç campo, em curto-circuito ou com enrolamento partido ou 
no induzido, com bs mesmos defeitos, O dínamo deve ser retirado para 
exame e consérto, 

Retirada do dínamo* — Desmonta-sc a polia, retira-se a correia e 
soltam-se os parafusos laterais de fixação da carcaça da ventoinha. Sol- 
la-se a braçadeira do dinamo e o tubo de proteção dos cabos das velas. 
Suspende-se e inclina-se levemente o dínamo com a carcaça até que se 
possa retirar os parafusos da tampa da carcaça para que se possa re¬ 
tirar o dinamo. 

2} — A iui vermelha nâo se acende ao se ligar a chave . — Se a lâm¬ 
pada nâo estiver queimada* verificam-se todas as ligações do circuito de 
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carga, incluindo-se os bomes da bateria. Se estiverem sujos ou frou¬ 
xos f serão limpos e apertados, Sc, mesmo assim, a lâmpada não acen¬ 
der é porque a bateria está inteiramente descarregada, quando então 
nenhum equipamento elétrico funcionará. 

3) — A iu% permanece acesa depois de se desligar a ignição* — Os 
contatos do regulador do dinamo permanecem indevidamente ligados, 
e a corrente da bateria fiuc pelo circuito do dinamo. se o defeito f&r 
eventual, consegue-se sanà-lo aplicando-se leves pancadinhas na caixa 
do regulador. Se permanecer ou se se repetir com freqüéneia, o regulador 
deve ser verificado. 


DEFEITOS NO MOTOR DE PARTIDA 

1) — O mofar não funciona ou gira zom muita lentidão. — Causas: 

a) — Bateria descarregada. 

b) — Ligações defeituosas. incluindo-se os bomes da bateria, que devem 

ser limpos e bem apertados. O circuito do motor de partida ê 
muito simples, já que a corrente flue dirctamente da ba teria para 
o motor através de um relê ou seja, um interruptor elétro-magné- 
tico. O relé se constitui de dois contatos fixos, um ligado ao 
motor de partida, e outro ao cabo da bateria: uma chapa móvel, 
presa ao núcleo de um elétro-ima, liga e desliga êsses contatos, 
Sc a chave é ligada, uma corrente flui no enrolamento do elétro 
Imã, a chapa é atraída, ligando os dois contatos fixos: o motor 
funciona. Se se desfaz a ligação da chave de partida* uma mola 
afasta a placa e desfaz-se a ligação. 

Se, ão se íigar o motor c uma luz, esta não diminui de intensidade, 
é porque a corrente nâo está fluindo no circuito do motor de partida. 
Faz-se uma ligação entre os bornes 30 e 50 do motor; se èste funcionar, 
o defeito ê da chave, se ligarmos diretamente o cabo da bateria ao con¬ 
tacto fixo do motor de partida e èste funcionar, então o defeito é do 
relc, cujos contatos devem estar sujos e corroídos, Substitui-se o relé. 

Se, mesmo assim, o motor não funcionar* então o defeito é interno: 
escovas gastas, partidas, molas fracas, coletor sujo, ligações internas 
frouxas* enrolamentos da bobina de campo ou do induzido partidos ou 
em curto-circuito; a verificação dêsses defeitos só pode ser feita reti¬ 
rando-se o motor de partida do lugar, para o que retiram-se as porcas 
que o prendem a carcaça, depois de desfeitas as ligações elétricas. 

2) — O motor da partida esta perfeito mas não aciona o matai 

— Defeitos no mecanismo de acionamento. 
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DEFEITOS NO MOTOR DO LIMPADOR DO FÁRA-BRISÀS 


Os limpadores do pára-brisas são acionados por um motor elétrico, 
que se encontra em um suporte airaz do painel (sedan), acessível ao se 
abrir a mala, Um interruptor comanda o furte Lona mento do mecanis¬ 
mo. Nos utilitários o motor se encontra sob o painel, 

Sáo os seguintes os defeitos que se podem apresentar no motor e o 
modo de corrigi-los; 

Retirada da motor. — soitam-se os parafusos de fixação do tensor 
dos dois braços e retíram-se m mesmos. Retiram-se as porcas dc fixa* 
ção dos mancais do limpador, as arruelas e juntas externas,. Desliga-se 
o fio do motor e o parafuso sextavado que prende o suporte a estrutura. 
Retira-se o motor com o sistema articulado. 


0 mút&r não funciono, — Causas e consertos; 

1) — Escovas gastas, mo) a fraca , coletor sujo. 

2) — Porta escòvas não se movem bem nas articulações. 

31 — Articulações do sistema prêsas por falta de lubrificação. 

4} — Induzido queimado. 

5) — Interruptor defeituoso., 

0) — Ligações frouxas, 

7 ) — Bobina defeituosa. 

0 motor flilTíío/lo COm muita lentidão t — CâUSãs: 

1) — Anormalidades do parágrafo anterior, 

2) — Bateria descarregada. 

Õ motor produx ruída cm ft/ntionomenío. — CaUSaS! 

1) — Falta dc lubrificação nas articulações, 

2) — Capa de blindagem não $c assenta bem na caixa. 

3) — Ponta do eixo do induzido do lado do coletor roçando na 

pestana do suporte da eseõva. 

0 motor não pdro oxotamonto na posição de repouso o continua a 
trabalhar, 

1) — Platinados danificados. — Molas de ligação partidas. Placa 
de suporte dos contatos partida. A mola do contato do ter¬ 
minal 31 b não faz contato eom a mola de contato dõ 
terminal 54 d. Contatos sujos. Defeito no interruptor. 
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F3&, Í2'S — Ríinilaffem dos firais 


3 t= 5 mm — distância entre a veiculo t A parede ílodós modelos) 
b — 1.Í0+ mm — dMãnria entro as Suas enireu (sedan e Karmann j, 

h — 1.100 mm — u ii 11 (ário^. 

C — Distânria entre tt centro <Iü farõl f O chio. {Variável ronformç o tipo da 
Veículo) 

d - âo mm (distância entre a limite snperiar do tarai baixo e os pontos centrais 
das cruzes i.. 

REGULÀGEM DOS FARÓIS 

Os faróis são regulados na fábrica com aparelhos de precisão, mas 
se os mesmos loram desmontados paxa qualquer serviço de reparo ou 
substituição de peças, é imprescindível nova regulagem, que deve ser 
feita, de preferência, com os aparelhos mencionados. Mas na falta 
désses, pode-se levar a efeito a regulagem de modo satisfatório seguindo 
a sequência que se descreve adiante. 

A reguiagem é feita, por dois parafusos em cada aro de farol, sendo 
que no Karmann Ghía o aro deve ser removido, A localização dêssea 
parafusos apresenta variações r Nos faróis dos utilitários, há um para¬ 
fuso superior e outro inferior (fig. 13-S); nos faróis do sedan, existem 
dois parafusos laterais e nos modelos antigos, um parafuso lateral q 
outro superior, como mostra a fig. 15-S, 

1) — Coloca-se o veículo sóbre uma superfície plana e horiaontal 

e a uma distância de Sm de uma parede 

2) —* Marque na parede duas cruzes, de acordo com as. medidas 

dadas na fig, 12-& 
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3-) — A linha do eixo longitudinal do veículo (linha que passa 
exatamente pelos centros dos eixos dianteiros e traseiro) deve 
coincidir com o centro entre as duas cruzes. 

4) — Acenda as luzes dos faróis altos e verifique a incidência dos 

fachos luminosos sôbre as duas cruzes. 

5) — A rcgulagem dos íachos, se preciso, se faz púr meio dos para¬ 

fusos de Teguiagenif como sc segue: 


IJTILITABIOS {Fig, 13-S), 


Reguíaqem da enftúrn, farQl direito; 

Vire para a direita o parafuso inferior — o facho luminoso desce. 
Vire para a esquerda o parafuso inferior — o facho luminoso sobe. 

Reguiagem da alturp r forof esfluerdí): 

Vire para a esquerda o parafuso superior — o facho luminoso 
desce. 

Vire para a direita o parafuso superior <— o facho luminoso sobe. 


Regttfagem do desvia lateral, farol esquerdo: 

Vire para a direita o parafuso superior o facho se desvia para 
a direita. 

Vire para a esquerda o mesmo parafuso — o facho se desvia para a 
esquerda. 

flegu fogem da desvio lateral, farol direito: 

Vire para a esquerda o parafuso inferior — o facho se desvia para 
a direita. 

Vire para a direita o mesmo parafuso — o facho se desvia para 
a esquerda. 



f , S 1S--H — Uraiiu?ia dos parafusos 

reguladores des (achas das íar&ls 

dos u ti p.j (á nos. 


24? 


5EDAN 


flegulagein da altura: 

Vire o parafuso esquerdo para a direita — o facho sobe, 

Vire o parafuso esquerdo para a esquerda — d facho desce. 

ficgufagvrn JuierfrJ; 

Vire o parafuso direito para a direita — o facho se desvia para 
a direita. 

Vire-o parafuso direito para a esquerda — o facho se desvia para 
a esquerda, 

(Os termos “direita” e “esquerda” se referem a posição do motorista 
sentado ao volante). 



RI. 34-S 


Fijç 15-5 


LiKíühJH l ãú d«ü pariâ/usjis reuulâdGteS dus fareis (In sedsn e do KâriBailFL Ghia. 
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CIRCUITO DA BUZINA. 


No circuito da buzina, que é muito simples, se intercala tuna cone- 
xão através úe um anel de contacto montado na coluna de direção, ggmo 
se vè na fig. 17-S. Em caso de falha da buzina, verifica-se também $e 
a escova (4) está perfeita e fazendo bom contacto com o coletor. 


Fiff, 16-S — Cunexio da buíitiá 

1 — Cabo de iífJCãD para 1 bUiíila 

2 — Anel de retenção 
a — Capa Ü3 conexão 

4 — Escova « molá 

5 — CoSetor 

fi — Cabo para o botão da Ijuilm 
“ — Arvore do sem-fim 



INTERRUPTOR DA LUZ DE AVISO DA PRESSÃO DQ ÓLEO. 


Esse interruptor faz a ligação “massa” da lâmpada de aviso da 
pressão do oleo. Se a pressão é pequena, a pressão da mola mantém o 
contato com o corpo do interruptor e a luz se acende, ao aumentar a 


pressão, o diafragma se desloca e 
terrompido: a lâmpada se apaga. 

Fi£. IT-S — Irlerrujator da lur de 
Aviso da pressão do olea. 

1 — Corpo do Interruptor 

2 — Contato 

3 ■— Dlzftãgmi 

4 —x Mola extern! 

5 — Mola interna 

f * — Corpo isolaste 
1 — Parafuso de rcfula^m 

6 —- Terminal de iixacão 
& — AtratU de pressão 

JD — Parafuso do terminal de ll- 
íiçío 


desfaz essa ligaçao e o circuito é in 

1 2 3*5 0 7 B 910 
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PLANOS DE MANUTENÇÃO 


RÊGULAGEM DÁS PORTAS 
BOAS NORMAS DE DIREÇÃO 


RÁPIDO DfAGNÓSTICO PI DIFUTOS NO MOTOR 




































PLANO GERAL Dl MANUTENÇÃO 


Apõí 05 primoiros 500 km: 

Veja o 4 Flano de lubrificação 11 

Verificar o apêrto dos parafusos e porcas do motor, especialmente 
no silencioso, no coletor de admissão, no carburador e na bomba de 
gasoliim. 

Verificar o aperto dos parafusos e porcas da carroçaria, dos eixoa 
dianteiro e iraseiro e da direção. 

Cada SMOÕ kmt 

Examinar a pressão dos pneus, efetuar o rodízio e verificar o apêrto 

dos parafusos de fixação das rodas 

Verificar a tensão da correia da ventoinha (pág. 16) 

Limpar o filtro da bomba de gasolina 
Lubrificar o furo do excêntrico do distribuidor. 

Limpar os platinados e aplicar leve camada de graxa no excêntrico 
Verificar e regular os platinados, e o ponto de ignição (pãg, 30) 
Examinar a folga das válvulas 
Limpar e examinar as velas de Ignição (pég, 30) 

Verificar a folga do pedal de embreagem (pág. 1 Q 4 ) 

Verificar a folga do mecanismo de direção fpâgs, 181 e 198) 
Regular a marcha-lenta (pãg. 49) 

Verificar todo o sistema elétrico, inclusive a bateria 
Examinar a folga dos pinos da suspensão (pág, iá9), dos rolamentos 
das rodas (pág. 136), a fixação das barras de torção e a conver¬ 
gência das rodas 

Verificar e regular, se preciso, os freios de pé e de estacionamento 
Verificar a regulagem dos batentes das portas 
Examinar as ligações dos amortecedores 

Examinar as junções da transmissão, motor, caixas de redução, 
a procura de vazamentos. 

CdAi 25,000 fcrtt,* 

Limpar e reengraxar os rolamentos das rodas dianteiras e 
ajustá-los (pág. 183) „ 

NOTA — Os intervalos para os serviços de lubrificação estão detalhados 
no “Flano de Lubrificação". 
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Lubrificante*; 

Parte a lubrificar 

Jiapeciíicaç&es 

óleo RD para motores 
a explosão 

Motor, 

Filtro de ar, a.rtietilaç&e£ 
do carburador, dobradiças 
das portas, furo do eixo do 
distribuidor 

S A E 30 

óleo para engrenagens 

Transmissão 

Cx. de redUçãú tUtilitários.) 

Cx, de direção 

S A E BO 
mineral puro ou 
bipòido 

Graxã lubrificante 
universal 

Eixo dianteiro, terminais, 
das barrai de direção 
Mecanismo d OS pedais, ta¬ 
bas dera frfiifts. ressaltos do 
eixo do distribuidor, fecha¬ 
duras das portas e dos 
cofrfcs 

Graxa inconiielãvel e 
hidrofuga 

Graxa especial 

Rolamentos da$ rgdas dian¬ 

teiras 

Graxa pare rolamentos 


NOTA: Os manuais rertntes rteamendam a uso d« âito SAE 30 Bo motor para 
temperaturas âcima de Anteríormcnté * recomendação ntiir sentido 
especificava, o óleo SAE 20, como conetava em edições, anteriores, dêsle 
livro, Ny cnUnlO. nfto houve prejuízo para os motores lubrlficodcs com 
êsse tipo 4e óleo, 

06 nsitiiiiín tié sí>« tuo rmKiiciioef&DL a Mu tiipuLdd p*nt. h c«n dr mutUticu 
Atuain:eüte, eípccitienm qut o ôlw nipoiae pome sei unida. d«*ar aue o- tetam» nfto tlúüp 

L3vi> durSlitt* li.íjUo Ltn:pí> 


ftj. i-T — O fiJtro de óleo desmontado, 

I — Junta de vedação 
% — Filtíru de õkó 
3 — Junta de vedação 
t — Tampa 
5 — Arruela 

G — Bujão dc escoamento 
7 —■ Forca sexlAvada com arruela do 
vedação 




Fií, 2-T Vertflcaçio do uivei do 
«Eco do moEnr. Õ nível deve sé 
Constrv ar jura to a marca supç- 
flor ou pouco abaixo desta, mas 
imnca scLoia da marco, Não 
deise que o nível desça até a 
marca inferior: completo antes 
da atingir esta marra. 
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Flmo df lubrifii^id' fuia 4 srdan r 4 Kurmiim Ghi.i, A iluslrsçao 
ráo acima pertence ao sedah. mas as pontos a lubrificar na Karmaun 
Òhla a-ão Oi RltsiMOS. As porteiras de plástiro não *ãn lubrilLíidi^ 
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PLANO DE LUBRIFICAÇÃO (sedon e Karmann Ghía) 


CADA 

1,340 km 

1 — Motor: verificar e completar o nível do 0ten h se 

necessário (1) 

2 — Braços da euBpenfáo 

i_ Pinos m catres das peritas de Oixo 

4 — Terminais das Miras de fllieçao 

11 — Filtro de ar: limpar 4 trocar 0 ólfld ít> 

LubrlíLCAT os dobradiças fr íectíádoraa das pCrtíA 

CADA 

3.500 km 

S — Motor: trocar o óleo (3) (2,5 lltrosí 

G —. Motor: limpar ft peneira do lÜtTQ da óleo 

7 ~ Limpar aa bujftes magnéticas de escoamento 

9 — Transmissão: veriíiça? £ completar 0 nível, Bí neCtsürLO 

9 — Çx_ de dircç&O: verificar 0 ootnplctar 0 nível, se neceüáxlio 

CADA 

5.000 km 

10 — Mecanismo des pedais 

12 — cabas do ireLo de eitacídiianiejixo 

13 —. ArticulaçõCa do carburador 

14 _DiEtrJbtlláor: examinar a pmxa, existente Pó bloco de- «ibra 

do platinado móvel (marteJtfi. apUcsr um leve traço de 
graxa, m preciso. PLatrar nmi só gota de óleo íldo na furo 
do eixo do distribuída? 

CADA 

13.400 km 

g_Transmissão: troe*? 0 óleo 

Capacidade: 3,6 litros 

CACA 

25.Mx) km 

16_■ Rolamentos rias rodai dianteirti: LímpAr e engt&Jíar 

Gisgervaçtea; C.1) — 3e 0 carro rodou por estradas oOlifi alto íttdSce de poeira. 

trocar 0 01a? 

(2) — Trocar 0 óleo depois de percorridos oa ptimelr® &0fl km 

Í3J _ tJurante Oí prlmeirra 5.W0 tm. trocar 0 óleo a cada 1-2&0 km 

(41i — Ém regiõ«a com alio índice de poC-ir», lLnip&r e troCftT 0 
óleo didríementív 
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plano de Lubrificação des utilitárias 
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PLANO DE LUBRIFICAÇÃO (utilitários) 


CADA 

1.250 Ktn 

1 — Motor: verificar e completar o ntvc) do óleo, se 

necessário <1> 

2 — Braççe da suspensão 

3 — Pinos mestres das pontas de elso 

4 — Terminais das barras de dlreçáo 

6 Eíjeo do braço de direção 

5 — Terminais da barra intermediária da direção 

7 — FUtro de ar: limpar C trocar o õleO W 

Lubrificar os dobradiças * fecftadurts das portas 

CADA 

2.5W km 

s _ Motor; trocar 0 óleo Ol - (3^5 litrosj 
ft ™ Umpar a peneira do filtro de óleo 

10 — Limpar os bujóes magnítleoi de escoamento 

11 — Traítsiiüssáo: verlítcar e completar o nível do óíeft. st 

preoLso 

12 — Cm. de redução: verificar e completar o tiivcl do óteo r &e 

necessário 

13 — Cs- de direção: verificar e completar o nível tio íleo, st 

necessário. 

CADA 

5.060 km 

14 — Mecanismo dos ptdáis 

15 — Articulações tio carburador 

1G _ cabos do freio de estacionamento 

17 — Distribuidor; examinar n gr«sa esiEtentó na bloco de fibra 
do platinado móvel (martelo! ; aplicar um leve traço de 
|m. Pingar uma íó gota de óleo nci furo do elso dó 
distribuidor 

CADA 

12.500 km 

11 _ 'iíansmiES&O : trocar 0 óleo (1) . (2,6 litro** 

13 — Çxs. de redução: trocar o Oleo (21 >. (0.25 litros) 

CADA 

Í&.MK) km 

IS — Rolamentos das rodas dianteiros; limpar e engraxar 

Observações: (1). — fla & veículo rodou fa» estradai sobremodo poeirentas, 

troçar ú álea. 

Í2) — Trocar o fiteO depois de percorridos 08 prlmeUw 500 km 
IS) ■“ Durante cg primeiros S.Wd km, trocar 0 Oleo a cada 1-230 km 
Í 4 > — Em reglteo com alia üadlce de poeira, limpar e trocar O 

Oiço diáríamtrjí tt. 
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REGULAGEM DAS PORTAS 
Kambi 

Fíg, 3-T — A reguiagem das 
portas se faz deslocando-se o 
batente para fora ou para 
dentro, conforme o caso. Ge¬ 
ralmente, d e p o 1 s de alguns 
anos de uso, ha necessidade de 
se deslocar o batente para 
dentro, para o que basta soltar 
levemente os parafusos que o 
prendem ao pilar, e fixa -10 na 
posição desejada. O batente se 
lubrifica lev-emcnte com graxa 
tipo sabia. 

Scdítn e Karmann úhia 

Fig. 4-T — Embora não haja necessidade de reguiagem periódica das 
portas, se houver trepidação ou emperramento, procede-se assim: aper¬ 
tam-se o$ parafusos de fixação do batente, se preciso. A caixa da fecha¬ 
dura, na parte dianteira da porta, deve encaixar perfeltamenie na placa 
do fecho, de modo que a distância encima e embaixo seja aproxi¬ 
madamente igual. 

Prende-se o parafuso de reguia¬ 
gem para afrouxar a contra-porca, 
como mostra a figura ao lado. 

Torce-se o parafuso de reguia¬ 
gem para a esquerda, se a porta tre¬ 
pida ou para a direita, se estiver 
emperrando, Geralmenie, é suficien¬ 
te um quarto ou meia volta de pa- 
pafuso para regular a cunha. 

A reguiagem está perfeita quan¬ 
do a porta não trepida e não se abre 
cem facilidade quando se puxa a 
maçaneta interna. Se a resistên¬ 
cia ícr muito grande ou a porta 
abrir-se depois de fechada, deve-se girar o parafuso um pouco maia 
para a direita. Depois de feita a reguiagem, aperta-se a contra-porca. 
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BOAS NORMAS DE DIREÇÃO 

D _ Ao ligar o motor, estando o mesmo frio, use o abafador (afo¬ 

gador) cOm parcimónia; a proporção que o motor fõr se aquecendo, o 
boião do abafador deve ser empurrado para dentro. So de a partida 
quando o motor estiver sufldentemente aquecido, Não acelere o motor 

durante o periodo da aquecimento. 

2 ) — Dirija a velocidades moderadas e mantenha a velocidade o 
mais constante possível. Acelerações rápidas e frequentes consomem 


gasolina em excesso. 

3 ) _ Ao se aproximar uma ladeira, passe para a marcha neces¬ 

sária para subi-la, com antecedência. Não deixe □ motor ‘'morrer 1 ' para 
então passar para a marcha mais baixa. Ao- descer uma jade ira, engre¬ 
ne a marcha necessária para subi-la, assim o motor ajuda a írciar o 


carro- e previne acidentes e desgaste txessivo das lonas, 

4 ) _ -Não dirija com o pé apoiado sobre o pedal da embreagem. 

5) _ Observe os limites de uso das marchas, como se segue, 

Seda™ e Karmann 
q a. velocidade — de 0 a 25 km, h 

2 a velocidade — de 10 a 50 kWh 

3 a velocidade -— de 25 a Tõ km h 

4 11 velocidade — de 40 a 110 km h 


Utilitários 
de 0 á 16 km. h 
de 10 a 32 km h 
de 20 a 52 km/h 
de 30 a 90 km h 


_ Observe com frequência as luzes de aviso dó painel: as luzes 

vermelha (de dinamo) e a verte (da pressão do Óleo), devem permane- 
apagadas ao rodar o carro. (V. Sistema Elétrico, pag. 225 e Srstema 


cer 



de Lubrificação, páfi- 30) * , . _ , lM , 

rjj __Ao divisar um sinal vermelho ou ajunLamento de veículos a 

frente, retire o pé dó acelerador, 

g) _ Aplique os freios o 

mais suavemente possível e 
com margem de segurança, 

9 ) _íjos c4 engarrafam en- 

tos M do trânsito, desligue o mo¬ 
tor, SC a parada for muito pro¬ 
longada, 

10) — Observe os princí¬ 
pios básicos de manutenção. 


Fie, S-T —, As 5 posições fte aía- 
vxncà de mudanças. 




























RÁPIDO DIAGNÓSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR 


O MOTOR NAO FUNCIONA 

para que o motor funcione, é necessário que haja um impulso 
inicial para movimentar a árvore de manivelas a uma determinada velo¬ 
cidade de rotação, que seus órgãos móveis se movimentem livremente, 
que O Sistema de ignição forneça as centelhas com a devida intensidade 
e no tempo e que o carburador dose devidamente a mistura ar-gasolina. 

Se s funcionando normaImcnte o motor de partida, o motor sc re¬ 
cusar a funcionar depois d$ algumas tentativas, deve haver anormali¬ 
dade. Deve-$e pesquisar a causa do enguiço, quase sempre de pouca 
monta, antes que se esgote a carga da bateria,, quando então não se 
podera fazer os testes necessários para a localização do defeito, 

^ Antes de qualquer providencia, verifica-se se os cabos da bateria 
estào bem apertados e se os boraes estão limpos. Se o motor de partida 
gira com muita lentidão, então veja como localizar o defeito à pág. 239, 
Comprova-se também se há gasolina no tanque c se a chave dc ignição 
está perfeita, e se a válvula borboleta do abafador (afogador) está 
ae movimentando livremente, 

A pesquisa do defeito deverá ser feita em ordem decrescente de 
probabilidade, verificando-se primeirameníe os pontoa mais sujeitos a 
panes que quase sempre se localizam no sistema de ignição. 

Defeitos no jistenro dc ignição 

Para se constatar o funcionamento do sistema, leva-se a efeito a 
chamada "prova da centelha 1 '. Normal mente, a prova se faz na ponta 
do cabo da vela, mas como esta é protegida por uma tomada, toma-se 
mais :ãch fazer a prova na ponta do cabo de alta tensão, que se encaixa 
no centro da tampa do distribuidor (49, ftg. 1-D, pãg, 24). Rctira-sc o 
cabo de seu encaixe c aproxima-se a ponta a uma distância de 5 mm, 
aproximadamente, de uma parte metálica do motor, Segura-se o cabo 
pela parte isolante, enquanto um ajudante dá a partida. Ao girar o 
motor, do\em saltar centelhas entre a ponta do cabo e a carcaça. Se 
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i$S0 ocorrer, é prova que a corrente de alta tensão está chegando até o 
distribuidor, dc onde passará para o rotor, que a distribuirá a cada uma 
das velas. Para se comprovar sc a corrente chega às velas faz-se a prova 
na ponta do cabo da vela. (Destorce-se a tomada da ponta do cabo.) 

Se a centelha for muito fraca, verificam-se os platinados 6 todas 
as ligações do sistema. Os platinados merecem especial atenção. Reti¬ 
ra-se a tampa do distribuidor e verifica-se se estão limpos e se se sepa¬ 
ram ao girar o motür, (V. pãg. 32) . 

Sc não ocorrer tenteÈhamentO na prova citada, 0 Circuito esta em 
pane, seja esta no circuito primário ou no secundário. Verificam-se as 
ligações da bobina, do distribuidor, da chave c na caixa de fusíveis. 
Verifica-se o funcionamento dos platinados couto está descrito à pàg. 32 
5t todos esses pontes estiverem cm urdem, o defeito se Localiza na bo¬ 
bina ou no condensador e somente a substituição dessas peças sanara 
o defeito. Mas defeitos dessas ordem são poucos comuns. 

Antes de se passar ao sistema de alimentação, no caso do sistema 
de ignição estar perfeito, é boa norma verificar o estado das velas. Se 
estiverem muito sujas c descâlibradas dificultam cm muito a partida 
do motor, 

No Entanto, se o sistema dc ignição estiver perfeito, a anormalidade 
sc localiza no sistema de alimentação. 

Dcídfos nó jfdcma tfe olimíntaçôí, 

A cuba de nível constante do carburador é suprida com a gasolina 
que lhe é enviada pela bomba dc gasolina, de modo que a primeira pro¬ 
vidência è verificar se esta desempenha bem suas funções. Para tal, 
dcsliga-$e o cano de alimentação cm sua ligação com o carburador, 
coloca-se uma estopa próximo a sua extremidade e aciona-sc o motor. 
Se a bomba estiver funcionando bem, a gasolina jorrará pelo tubo em 
jato regulara. Se isso não ocorrer ou se a quantidade debitada fôr 
muito pequena, o pane está na bomba. Verifica-se primeiro se os 
parafusos que unem as duas partes do corpo da bomba estão bem aper¬ 
tados. Retira-se o filtro de tela da entrada da bomba (V, figs. 3 a 5-E). 
Se a rede estiver muito obstruída (caso raro) a bomba nao debitará 
normal mente. Outros defeitos da bomba e como eliminá-los estão des¬ 
critos no capitulo correspondente. 

No entanto, sc a bomba estiver funcionando normalmente, assim 
como o sistema dc ignição, o defeito sc localiza no carburador. 

DcicHos no carbiiradoe 

De um modo geral, os defeitos mais comuns que se podem apre¬ 
sentar no carburador se classificam em três grupos: entupimentos dos 









pulverizadores e passagens internas, defeitos no mecanismo da boia, 
provocando o empcrramento do estilete em posição aberta, í afogamen¬ 
to) ou fechada, quando a gasolina nao £ admitida na cuba e defeitos 
de natureza mecânica nas partes móveis do carburador e na bomba 
de aceleração. 

O afogamento logo sc denuncia pelo forte Cheiro de gasolina e seu 
transbordam Mito pélo carburador, Em muitos casos, consegue-se sanar 
a anormalidade batendo-se levemente no carburador na região do esti¬ 
lete e sua sede. Assim,, solta-se o estilete momentaneamente prêso. Bç 
o defeito persistir, o estilete e sua sede devem ser substituídos. Essas 
peças constituem um só conjunto (16. fig. 12-E e 17, fig 18-E) ç para 
sua substituição torna-se necessário retirar a parte superior do carbu¬ 
rador, como mostra a fig, 14-E. 

O bombeamento excessivo no pedal do acelerador pode causar afo¬ 
gamento temporário. 

Se o estilete estiver prêso ou se a entrada da gasolina estiver obstruí¬ 
da por sujidade, a gasolina não penetra na cuba. Para comprovar, reti¬ 
ra-se o pulverizador principal (48, fig. 12-E ou 41, fig iS-Epâgs.43 
52 . A gasolina deverá escorrer pelo orifício, que está em comunicação 
com a cuba, Se a quantidade da gasolina derramada tor pequena ou 
nenhuma, é provável que haja obstrução na entrada, Retlra-a? então 
a tampa do carburador para verificação. Aproveita-se o ensejo para se 
verificar se o pulverizador principal está livre. Sopra-se no furo do 
pulverizador para livrá-Jo de qualquer obstrução. Para tal serviço, jamais 
deve ser usado um fio de arame, 

O MOTOR NAO FUNCIONA NA MARCHA-LENTA, Causas; 

— Marcha-lenta mal regulada. (V. pág. 49) 

— Velas sujas, descalibradas, cabos e fios frouxos, (Pag. 30) 

— Platinados sujos, descalibrados — faísca fora de tempo, (Fágs. 
32, 33), 

Calibre do pulverizador ou pulverizador de marcha-lenta obstruir¬ 
des. Q calibre do pulverizador pode ser retirado por fora para 
desobstrução (&0, fig. 12-E e 43^4, fig, 13-E). Os pulverisado- 
res dc ar para serem atingidos requerem a retirada dá tam¬ 
pa (51, fig. 12-E), 

5c o motor lunçíünar na marcha-lenta mas cie modo irregular, 
todos os pontos citados acima devem ser verificados. 
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ACELERAÇÃO DEFICIENTE 

Verifica-se primeiramente o sistema de ignição, em seus pontos 
criücos, já citados anteriormente, pois deficiência na intensidade das 
centelhas, influi na aceleração. Se o sistema de ignição estiver perfeito, 
a anormalidade se localiza na bomba de aceleração do carburador, tf ma 
prova rápida do funcionamento da bomba laz-se retirando o parafuso 
4, fig. 12-E, pág. 43, c bombeando-sc no pedal do acelerador; a gasolina 
deve escorrer pelo furo do parafuso. Em caso contrário, pode-se supor 
um emperramento das válvulas da bomba, Mui Las vézcs, leves pancadas 
na região da bomba soltam a válvula, Se se dispõe de ar comprimido, 
pode-se aplicá-lo com cautela no furo dc parafuso 4. Na parte inferior 
também há um parafuso (4$, fig. 12-E, pág. 43) que serve para fease 
fim; retira-se o mesmo e introduz-se no furo um fio de arame para soltar 
a válvula de admissáo. Mas o defeúo mais comum na bomba de acele¬ 
ração se deve a diafragma danificado. Para substituí-lo, basta que se 
retire a tampa da bomba, presa ao corpo do carburador por 4 parafusos. 
Mistura de marcha-lenta pobre demais também prejudica a aceleração. 

CONSUMO EXCESSIVO DE GASOLINA. Causas: 

pressão excessiva da bomba de gasolina. (V. pág. 40), 

Bola dó carburador danificada, Nivcl muito alto. 

Estilete da cuba vedando mal. 

Pulverizadores de tamanho anormal. 

Velas muito sujas. 

Maus hábitos de direção (acelerações rápidas e desnecessárias). 
Marcha-lenta desregulada (muito acelerada), 

O MOTOR FALHA EM TÔDAS AS VELOCIDADES. Causas; 

Velas sujas,, descai ibradas. 

Defeitos diversos no sistema de ignição (ligações frouxas, em cu i to- 
circuito, platinados "picados 11 e descalibrados, condensador estra¬ 
gado, mal funcionamento do avanço automático). 

Válvulas do motor fechado mal. necessitando esmeriíhamento, 

SUPER AQUECIMENTO DO MOTOR. Causas: 

Correia da ventoinha partida (a luz vermelha do painel permanece 
acesa), ou muito folgada. 

Motor fora de ponto de ignição. (V. pág. 33)., 

Excesso de carvão nas câmaras de combustão. 
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DETONAÇÃO (O motor "bate-pino") Causas; 


Ignição íora de ponto. (V. pág. 33) 

Gasolina de má qualidade. 

Süper-aqueciiuentG, 

Câmaras de combustão com excesso de carvão. (De&carbontzar). 
Acelerações bruscas com o carro rodando a pouca velocidad.ee en¬ 
grenado em marcha alta. (Mudar para marcha baixa nessas 
ocasiões). 

CONSUMO EXCESSIVO DE ÓLEO 

O consumo de óleo é normal até o limite de 1 Utropara cada i .QOO 
km. O consumo excessivo, muitas vèzes, decorre do uso do veículo em 
serviço pesado contínuo e em altas velocidades. 

Mas, se o consumo excedei o limite prescrito em serviço normal, 
o motor requer revisão, desde que s# comprove que não ocorrem vaza¬ 
mentos. 

Na revisão, desde que a ovailzação dos cilindros não exceda 0,02 
mm podé-se montar novos jogos de anéis de super-medida. 


MODELOS 

SEDAN f '1600' # e VARÍANT 


motor plano "i é&cr 

£1X0 DIANTE!RO 
£1X0 TRASEIRO 
SISTEMA DE FREIOS 
SISTEMA ELÉTRICO 


O MOTOR DO SEDAN T 600’' E ESTUDADO EM CONJUNTO COM 
OS MOTORES "1 200”, "1 300" e H T 500\ 

EMBREAGEM (SEDAN "1 600" E VARIANT) — PAG. 99 

CAIXA DE MUDANÇAS (SEDAN "1600" E VARIANT) — PAG. 141 

SISTEMA DE DIREÇÃO (SEDAN "1 900" E VARIANT) — PAG. 181 

RÁPIDO DIAGNÓSTICO DE DEFEITOS NO MOTOR — PAG 254 


Fiff I V — o motor pranu "I 6W H vissia m dois cortes 


1 — Tubo dr admissla 

2 — Carburador 
S — Válvula 

t — Radiador 4 t óleo 

5 — Êmbolo 

fi — Oíüiribuidor 

1 — Romba df 

í — Filtro dç ar 

í —■ Tubo de ventilação do cárter 

10 ..— Biela 

11 — Cilindra 

12 — Cíbeçolt 

ll — Vela de ignição 
Tt — Vulaníe do maior 


lã — Arvore de comando das válvulas 
1Ê —- Filtra dfl bomba dc óleo 
17 — Arvure de manivelas 
IS — EnfreBijçeiis de acionamento da 
árvore de comando das válvulas 
19 — Bomba de di™ 

2G —■ Ventilador 

21 —- Carcaça do ventilador 

21 “ Folia da árvore dí manivelas 

sa — Silencioso 

£4 — Bobina de ignição 

3S — Câmara de aquecimento do ar 

S-G — Termrjstaio 


2àV 


MOTOR PLANO "1 6(HT 


Denominado ,H motor plano 1 ' pela fábrica, o "I 600" que equipa a 
Variant è o típico motor vw de 4 cilindros horizontais opostos 2 a 2, 
refrigerado a ar, no qual foram modificadas certas partes externas ten¬ 
dentes a diminuir sua altura. Assim, o ventilador que, com sua carcaça 
contribuía sobremodo para aumentar a altura, foi montado na parte tra¬ 
seira da árvore de manivelas, O alternador, que substitui o dínamo, en- 
contra-se montado na parte lateral do motor, acionado por uma correia 
pela póüá da árvore de manivelas, O radiador dc òteo, que se situa na 
posição vertical nos outros tipos de motores, passou para. a posição ho¬ 
rizontal (4, Fig. 1-Y) e o sistema de alimentação, com dois carburadores 
e dois coletores de admissão curtos (1,2) „ contribuiu, não só para dimi¬ 
nuir a altura do nòvo motor VW, como proporcionou um aumento de 
potência dc 60 para 65 HF, conservando o mesmo consumo do Li l 600 
ll litros por quilómetro* no plano, a 3 4 da velocidade máxima, cm ve¬ 
locidade constante. 


Csmpcnentoa do motor. —■ Figs. 1 a G-V e legendas, 

Rcgulsgcm da* válvula*. — Idêntica a dos outros tipos — pág. 55. 

Sistema dç a rrefecimcnNb — Fig. 5-V. O ventilador (l)j, montado 
na parte traseira da árvore de manivelas, c encerrado em uma carcaça 
dividida em duas partes [ll e 14). Como não depende de correia de 
acionamento* fica assegurado um funcionamento constante. O ar á su¬ 
gado pela parte traseira do motor e canalizado pelas camisas de ar para 
os cilindros e cabeçotes. O sistema possui duas válvulas reguladoras da 
reírigeraçãó (45, 47), controladas por um termostato (6). 

Reparos na polia e no ventilador requerem a remoção do motor. 

Subitituíçâo da polia, — Retira-se o silencioso, a carcaça de sucção 
do ar (3-7), a capa protetora da polia c o parafuso fixador í.2õ e 14, Fíg. 
2-V). Rctira-se a polia e coloca-se a nova, substituindo o vedador [16, 
Fig. 2-V) e observando que o pino da polia (24, Fig. 2-V) se Introduza 
no furo respectivo no cubo do ventilador. 

Substituição dc vcvnt i lo d o r, — Retira-se a polia, executando as ope¬ 
rações descritas anteriormente. Retira-se a bobina e a metade posterior 
da carcaça do ventilador (14, Fig. 5-V), o ventilador é retirado com um 
saca-polía próprio. Na reposição, observar o estado das estrias para re¬ 
torno do Óleo no cubo do ventilador, 

Sistema de lubrificúção. — Pág. 2D r e Fig. G-V. O sistema é seme¬ 
lhante ao dos outros tipos dç motores, com as diferenças mencionadas. 

Esp^cificaçõc* mccónitat da motor. — Pág 95. 

Desmontagem dó motor. — Pág. &0, 
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l-ig fi-V — Sistema de lubrifitarão do motor plano 60fl". 


1 — Corpo da bomba dt óleo It _ 

■' — Junm do corpo da bumba'd* 

olea 18 

3 ' Arvore com en^rena^cm de co- 1 &__ 

mando da bomba de óleo 20 —* 

4 — Enrrenaíem livte da bomba do 21 — 

óíeo 

s — *51» da çnffrenagem livre &£_ 

b — Junta da teJãpa da bomba de 23 — 

oleo 

], Tampa js bomba de óleo Jj _ 

” — Filtro ria bomba de óleo Z6 _ 

^ — Tampa do Illtto da bomba de 27 -_ 

óleo 2 s 

— Junta da tampa dn filtro 
li — ESujão do e$roamenlq do óleo 29 — 

— Anel vedador 30 _ 

J 3 Tubo de enchimento do óleo 3 | _ 

f| Junta do lubn de enchimento 3 £ _ 

13 — Mangueira do tubo 33 _ 

H- —- lira cadqira do tubo de enchí- 3 f 35 

taento 35 _ 




Êmbolo da ?tlvoli reguladora, 
da pregão do óleo 
Mola da válvula reguladora 
Ru.ião da válvula rtíruiadnre 
Anel vedador 

Tubo de respiração do óleo do 
cárter 

^edádór do tubo de respiração 
Tampa do tubo de respiração 
Farafuso õíO 
Tubo do parafuso òco 
Apoio do filtro da respiração 
Filtro do respiração do ôleo 
Tubo flexível da respiração do 
óleo ao filtro de ar 
Varela medidora de níveE 
Radiador de õleo 
Junta do radiadnr 
Arruela fixadora do radiador 
Parafuso senavadn 
— Arruelas 
Porca sextas ada 






SISTEMA DE LGNIÇÀO 

é basicamente u mesmo descrito à pág. 23, e se constitui das mes¬ 
mas peças em sistema de 12 volts, O distribuidor é o mesmo usado nos 
modelos '1 300", tH l 500” c *1600" (Flg. 4-D), mas para ser usado na 
Variant, o condensador, cujo n.° de peça ê 111 905 295.1 deve ser subs¬ 
tituído por outro cujo n de peça é i 11 905295.2. For outro lado, a 
moía do prato do ruptor (27, Flg, 4-D, pág. 27), que tem o n.o de peça 
111 905 237C deve ser substituída por outra com o n.° 111 905 237,2. 

Substituição dos platinados. — Pág. 32. 

Rodagem dos platinados. — Fág. 31. Apertura: 0,4 mm. 

Limpeza c çolibrogpcm das «alas. —- Fãg. 30. Abertura: 0,6 a 0,&mm. 

Rcguíogçm do ponto de ignição. -— A polia da árvore de manive 
las tem 4 marcas. De frente para a polia e da direita para a esquerda, a 
primeira corresponde a 12,5°, a segunda a 10°, a terceira a 7,5& antes 
do ponto morto superior (AFMS) e a quarta a O a ou seja. o ponto morto 

superior. 

1) — Retira-se a tampa da carcaça do ventilador e o bujão de ins¬ 
peção do ponto (41 e 40, Fig. 5-V.). e acampa do distribuidor 

2) — Gira-se a polia pela correia até que o rotor do distribuidor 
esteja apontando para a terminai da vela do l.° cilindro. Esse ponto 
é marcado no corpo do distribuidor para maior facilidade. Ao se girar a 
polia, observa-se sua marcação. A segunda marca no sentido da rota¬ 
ção (segunda da direita para a esquerda), correspondente a 10° deve-se 
alinhar com a face direita do pino de referência da carcaça, olhando-se 
de cima. (Fig. 7-V). 

3) — Solta-se o parafuso do suporte (em baixo e a frente úò dis¬ 
tribuidor), apenas o suficiente para que o mesmo possa ser girado com 
a mão. 



Fit. IV 


Fijf. F-V — Numeração dita cilindros tt 
urdem de «xplo&ja (1 -4-3-2) 
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4 — Liga-sc uma lâmpada de L2 volte entre a “massa" e o termi¬ 
nal "1” da bobina qu ao terminal lateral do distribuidor. Liga-se a cha¬ 
ve de ignição e gira-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do reíó- 
giO a.tô que os platinadas sc fctbem. A seguir, gira-se o distribuidor em 
sentido contrário até que a lâmpada se acenda. Se nào se dispuser da 
lâmpada, em um ti emergência, ao girar o distribuidor, no momento em 
que os platinados começam a se separar, produz-se uma centelha entre 
os mesmos. Pode-se também repor a tampa do distribuidor, retirar o 
cabo da bobina no terminal central da lampa e aproximá-la 5 mm de 
uma parte qualquer do motor. Ao se girar o distribuidor, quando os 
platinados começam a se separar, protiuz-se uma centelha entre g cabo 
e a ''massa 1 *, Se não se consegue determinar o ponto da primeira ten¬ 
tativa, no caso de não se usar lâmpada, repete-se a operação, girando 
o distribuidor no primeiro sentido já mencionado e a seguir no sentido 
contrário. Determinado o ponto, segura-se o distribuidor e aperta-se o 
parafuso do suporte, Faz-Se o teste na estrada. Se o motor estiver muito 
adiantado, o motor “bate pino” com facilidade. Leva-se a eíeilo nova 
regUlâgem Girando-se o distribuidor no sentido dos ponteiros do reló¬ 
gio. atrasa-se a ignição e em sentido contrário, adianta-se. 

Verificação do ovçanrc, —- FflT& 6S5& OpraçãO 5ÜO neCMSariOS 0 

vacuômetro vw 2003, a lâmpada estroboscõpica vw 2004 e a escala 
maior com suporte VW 2006.1 

1 — Remove-se a tampa da carcaça de suoção do ventilador e o bujãc 

de inspeção do ponto. 

2 — Alinha-ae a marea da polia (10°) com o lado direito do pino in¬ 

dicador (Fig. 7-V). G pino serve para fixação do suporte da es¬ 

cala. 

3 — Alonta-sc o Suporte na escála c mtraduz-se a mesma no orifício dc 

inspeção do ponto, prendendo o suporte no pino. 

4 — Com tinta ou giz, traça-se uma linha colorida dc 1 a 3 mm de 

largura sobre a periferia da polia em direção ao zero da escala, 

â — Liga-se a lâmpada eslrobOGCóplca e se esta for do tipo com escala 
embutida, a escala em separado dão é necessária. 

6 — Liga-se a mangueira do vacuômetro ao distribuidor e a "B 1F 
no carburador esquerdo (tomada de vácuo). 

? — Dá-se partida ao motor e dirige-se a luz da lâmpada para a polia. 

A regulagem,estará correta se. a proporção que se acelera e a de¬ 
pressão do carburador aumenta, a linha colorida se move em sentido 
contrário ao da rotação do motor. Observando-se simultaneamente a 
depressão acusada pelo vacuômetro e o avanço na polia, indicado na 
escala, os valores corretos são os seguintes: 

Depressão (mm Hg) indicada no vacuômelro Avanço em graus 


5 

0 — 5 

10 

4 — 10 

20 

13 — 19 

30 

10 — 25 

40 

23 — 28 
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tiír 9 .v — Bom ha dt ííisollna t mbv* 4* dislrlliuiçãu do artem» d* íllmíittaçifl 
SISTEMA DE ALIMENTAÇÃO 

£ o sistema que apresenta sensíveis modiíicaçòü em rtjagio ' 
□utros tipos de motores VW. A bomba de gasolina é idêntica a do I 300 . 
(pág. 34*0 Flg, 4-E), com a diferença que o tubo de entrada esta voltado 

para a tecnlê^d^mo ^ vai ter a uma conexão em "T' (331 

à qual sc ligam os dois tubos (35 e 36) que alimentam os dois carbura¬ 
dores. A bomba é protegida por uma capa de çatesao (22), 

Cada -teupo de 2 cilindros de um. lado e alimentado por um CártM. 
rador através de 2 coletores dc admissão curtos Ü/ e lB r Fig- 10 '^. } 
interligados por um tubo de compensação (22), O vácuo para o distn- 

bUlíl O ffl^de ” (f V" r vf1“ para os 2 carburadores, * 0 

cornudo dos mesmos sc faz por uru tirante que se l£?m7*n 
de 3 braços (35) à qual se Hgam as duas bairas dé comando (36 e 37). 

r t, j es _. Ambns são do tipo Solex 32 PDSIT 0 diferem 

auenas nos seguintes detalhes: o calibre de ar do pulverizador P rl ™ I fj?' 
do carburador esquerdo (36. Fig. 11-V) tem â medioa ‘'155' e afi de 
nm íii 129 435C c & BKBiDft pcca íiq carburador diteito tem a - 
e n« «te W» 331 129 435AA. O calibre do pulverizador principal 

dÒ^artmrador esquerdo tem a Medãfcrl n ° d* 
e a mesma peça no carburador direito bem a medida 127 e n. 

peca 311 L20 4O5CL 

Abafador lofogod-r) outomórUe, - Cada carburador i provido de 
um abafador automático do tipo convencional conaUtuWo de uma mola 
térmico (sensível ao calor), encerrada em uma camara (2 e 5, Fig. U-V) 
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Fiff. — 10-Y — Slstçma de admlssãn dí> motor da Varia» E, 


f — Filtro de ar 

% — Ta»it>ão do filtro i. borracha} 

Z — Prsiilh» do filtro ar 
4 — Lnião do filtro cf a peça teriwi' 
nal (borracha) 
j — Anel velador do filtro 
€ — Peca terminal do filtro 
3 — Porca borboltla do filtro 
K — Tulio ílesi vel da união- da 
recuperação do oleo 
fl — nbUdciador da escora do filim 

10 — Ksrari do filtro 

11 — Parafuso sextav ado 

12 — Arruela 

13 — Armeis de prtTsüão 

14 — Porca seMíLvudíi 

lí — Tnhci do filtro de sr £ borracha} 
ifi — Braçadeira de fixação do tübo 
I? — Tubo de admissão esquerdo 

19 — Tubo de admissão dtrello 
lí — Junta do tubo de admissão 

20 — Calço da tubulação de compen¬ 

sação 

El — União da tubulação de cflmpEn- 
ídtçâo 

22 — Tubulação úc compensarão 

23 — Chapa suporte da tubulação 

24 — Gancho suporte da tubulação 

25 ■— Jimla. entre q carburador e o lo¬ 

bo dq admissão 

26 — Parai um estõjo 

27 — Armeis de pressão 


%% — Porca sextavada 
29 — Suporte de apoio da alavanca de 
3 braços 

3G — Ei.vo do suporte de apoio da ala¬ 
vanca de 3 braços 

31 — Arruela de setnirança 

32 — Arruela da alavanca de 3 bra¬ 

ços 

33 — Arruela de pressão 
31 — Porca sextav&da 

35 — Alavanca de 3 braços 
3fí — Barra de lifaçao do cart, esq. 
37 — Rarra de jifação do carb, dtr, 
o8 —. Alavanca angular do carl>, rsq. 

39 — Alavanca angular do Cirb, dir. 

40 — ftuohã roscada do cabo do aoe- 

1 e rador 

41 — Parafuso sextavado 

42 — Fino de apoio da ata v finca an- 

guiar 

43 — Arruela de lenmnça 

44 — PorCâ de segurança 

43 — Teripíriíit d;« barra de ligação c/ 
rosca esquerda (esférica) 

46 — Forca sextavada, rosca esquerda 

47 — Termintd da barra de ligação c/ 

rósea ã direita 
4E —- Forca sexiavad:* 

49 — St«la de retorno 

50 — Barra de ligação do carburador 

51 ■— isolante da conexão da chicote 

52 — Porca borboleta do filtro de al 
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O eixo da borboleta da abafador se encaixa na parte central da mola. 
Quando o motor e a mola estão frios, a mola se contrai de modo a 
mantír techada a válvula borboleta para a partida, Assim que o motor 
começa a se aquecer, a mola vai se distendendo proporcionalmente, 
abrindo a válvula do abafador. Com o motor aquecido totalmente a vál¬ 
vula permanece na jxisição vertical. A linha gravada na tampa deve sc 
alinhar com o ressalto existente no bocal do carburador. 


Usu do abctfodor r — Com o motor rrio> antes da partida, deve-se 
calcar o pedal do acelerador uma só v r ez até o fundo, para que a válvu¬ 
la do abafador se feche, Depois de ligada a Ignição deve-se acionar 
imediatamente o motor de partida, porquanto logo que sc liga a ignição 
uma corrente elétrica percorre a moía térmica, aquecendo-a e qualquer 
demora fará com que a válvula sc abra prematuramente. Jã com o mo- 
toi aquecido, caka-se o pedal vaga rasamente e dá-se a partida. 

A bomba de aceleração è do tipo cie diafragma como nos outros 
tipos de carburadores, e o sistema da cuba de nivel constante também 
è idêntico ao dos demais. 


Gçgulçigem dç marcho-lenta — A perfeita rcgulagem dos carbura¬ 
dores requer o emprego do equalizador, t só pode ser Tealizada cm uma 
oficina bem aparelhada,, A descrição dessa operação énoOíUra-sc adiante. 
Â rcgulagciiT da marclia-ienta, sc preciso, pode ser realizada de modo 
satisfatório observando o seguinte método: 

li — Desliga-se cm sua ligação com a alavanca de 3 braços, a haste 
de ligação direita de acionamento da borboleta 

2 ) —. Dcstorce-se os para fusos de rcgulagcm da aceleração, (34, 
Fig, Il-V) nos dois carburadores. Apertar em seguida os dois parafusos 
cuiüadcsamente, apenas o suficiente para que cada um sc encoste no 
batente da alavanca de acionamento da borboleta (2Í, Fig, 11-V). 

3) — Aportam-se os parafusos de regulagem da mistura com cui¬ 
dado até que os mesmos se encostem no furo de descarga. (Nunca 
forçar o aperto, pois tal procedimento danificaria a ponta do paiafuso 
e o furo de passagem da mistura}, A partir dêsse ponto, destorcem-se 
OS parafusos uma volta e meia, 

4} —- Dã-se partida ao motor, e apertam-se os parafusos da mistu* 
ra até que a velocidade de rotação comece a diminuir. A partir dai, de¬ 
sapertam-se os parafusos até que se obtenha um funcionamento uni¬ 
forme. 

5) — Agindo-se simultaneamente nos dois parafusos da acelera¬ 
ção, regula sc a marcha-lenta para uma velocidade de BOO a 900 rpm. 
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Fií- lí-V —. Carburador tipv 


sàflie* 32 DPíilT inteimuote desmontado, 




1 — Carburador tipo PDSIT (2) 

2 — Citúlitrá dú Abafador 0 / estojo 

3 — Parafusa estõjo 
1 — Pino roscado 

5 — Tampa cf mala aspir&l térmica 

do carburador esquerdo 

6 — Junta da tampa 

7 — Anel fixador da tampa 
5 — Parafuso cilíndrico 

9 —* Válvula estilete da bóia 

10 — Junta da válvula estilete 

11 — Porca SCxtavada da baste 

13 — Junta entre a câmara do aba¬ 
fador e D corpo do carburador 

13 .— Arruda de pressão 

14 — Parafuso tilindricd da fimara 

15 — Farte Inferior do carburador c/ 

válvula borboleta do acelerador 


10 — Junta cnlri o corpo do carbura 
dor e a parte inferior 
17 — Parafuso fixador da parle Infe¬ 
rior do Carburador 
IS —. Corpo dn carburador 
IS — Parafuso Iimitador da mareba.- 
Eenta 

21 — Alavanca da válvula borboleta 

C/ haste de união 

22 — Arruela trovadora 

23 — Forca sextavada d*> eíxu da bor¬ 

boleta 

24 — Difusor de carburador 
£5 — Parafuso do diíusnr 

26 — Bóia da cuba do carburador 

27 — Mula laminar da bóia da cuba 

25 — Eixo de articulação da bóia 

29 —- Parafuso de fechamento do pul¬ 
verizador principal 


I 
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6) — Colocar novamêiifce a haste dc ligação entre u carburador e 
si alavanca de 3 braços. A haste deve se encaixar períeitamente sem 
esforço ou tensão. Se tal não se verificar, ajustar seu comprimento sol¬ 
tando as contraporcai de suas ponteiras e procurando a posição ade¬ 
quada. 

Deve-se ter em mente que o funcionamento em marcha-lenta está 
na dependência de outros fatures. Desigualdade dc compressão entre 
os cilindros, válvulas fechando mal. ignição defeituosa (platinados mal 
regulados, motor fora dc ponto, velas e cabos cm mal estado), entradas 
de ar devido a juntas em mal estado no carburador e nos flanges dos 
tubos de admissão, etc, inílucm no mal funcionamento da marcha-lenta. 

A marcha lenia estará bem regulada se o motor não parar ao se 
calcar e Soltar bruscamenie o acelerador, tendo o pedal da embreagem 
calcado até o fim do curso. 


KF n IX AGEM DO CAKBlíRjYDOFt 
COM O EQTALIZADOR 


Aõ se dar a partida cem o motor 
ír»«, a marcha lenta 6 mais acelerada 
em v irludp da açãò dftS abaíaüOrCS au¬ 
tomáticos. Com o motor Aquecido, a 
rotaçno é de certa de 900 rpm. 

Ko prectM. a regulHee-m se faz da 
seguinte maneira: 

1 — Rtfiirâ-m> o filtro dc ar com¬ 
pleto e üí duàí htj.slr-.-' de a cicui amen- 
to dos carburadoref- 

2 ™ Com a válvula db ábníâtlor tu- 
fcalmernc aberta. dCíUoree-JC o paraíUSP 
de regülaüIeTn d» hot boleta por com¬ 
pleto e a seguir torce-sc ft mesmo até 
que sua ponta se encoste no b«tetile da 
alaviiioa dá Iforboleta, 


3 - Fecha-st! lEilalmente a bnrbole- 

ta dc abafadnr ç abre-se levísntonte a 
tio acelerador Nessa posição, a dis- 
lãnçiíi entre a ponla do parafuso e o 
Ij mente deve scr dd 2.3 mm. Sc prr 
cino, ajustar a baste tk acionamento 
do dispositivo de acelerarão por meio 
de suas jiorcas. 

Emprego 4o equalizador — O equa¬ 
lizador possui irmn abertura cónica 
' J F na çsuol SC encontra um dlsc<0 re¬ 
gulável !.Zi. Na parte mais t^ti-eila 
d*Kssa abertura começa um canal que 
Vai ter n* extremidade superior do 
tubo graduado (3). O equalizador 
monto-se mo rnrburztdur Wm o lybo 
intermediário VW 691 (S> eneostadio 
firmtmt?rte no boca!, com sua junta 
de borracha, para perfeita vedação. 


30 — Calibre 4o pulverizador prlnci- 

pai 

31 — Junta do parafuso de fechamen¬ 

to do pulverizador principal 

32 — Válvula eletromagnética da lUíF- 

cha-Lenta 

33 .— Calibre g AO da válvula eletro- 

m ajtnctica 

34 — FaraíuM) regulador da marcha- 

lenta 

35 — Mole do parafuso regulador 

36 — Calibre de ar 4o pulverizador 

principal 


37 — Diafragma da bomba de acelera¬ 
ção 

3S — Mola do diafragma 
39 — Tampa da bomba de aceleração 
c/ alavanca e pine 
16 — Parafuso fixador da tampa 

41 — ilahte de comando da alavanca 

da hum hw 

42 — Mota da haste de tomando 

43 — Arruela da haste dc cOmmudo 

44 — Contra-pino da haste 

15 — Tubo flexível da união do vácuo 
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Assim adaptado, cgm q motor «m fun¬ 
cionamento, O Varutf nú carburador s* 
tranFmítf ao tubo graduado e movi- 
menta seu êmbolo Í4>. Paru verifica¬ 
ção ti rogulagem. a volocidad &. balsiüs. 
deve-so abaixar a d:sco c cm caso de 
altas ve]qeLel3íies, levantá-lo 

I ^ ltetir*r n hütc de comando do 
carburador dircHlO, dfsiórcer o para¬ 
fuso de regulagem da borboleta totaL 
mente e depois aperÜMn até que toque 
no batente da alavanca. Destorcer hj 



F>K- 14-V — 0 fqu alÍ7:irí nr 

parníuso de regulngem da mislum. e 
tnrcD-lo a seguir até que sua {x>rttà se 
encoste no orifício de marcha-lcnta, 
sem Íorçà-Jo, q voltar depois uma vol¬ 
ta e meie. Agir do mesmo modo no 
oulro carburador d pâr o motor em 
funcionamento^ até aquccê-lo, 

2 — Desliga-se o motor, remove-se 
o íiltru de ar c désliga-sc o cabo do 
acelerador na alavanca de S bntÇO& 
Liga-se um tacómetro, 

3 — Dá-se partida ao motor. 


4 — Apertam-se i>» parafusos de re- 
gulagern dns borboleto? dü mesmo mú- 
do, até conseguir uma velocidade dc 
BOO « &Ü0 rpm. 

5 — Api-rt-at Unjformcnientc os pa¬ 
rafusos dc rcgul afiem da mistura até 
que a velocidade de rotação diminua 
t destorcer então os parafusos até que 
a velocidade se torne Uniforme, o que 
se consegue com 1/4 h 1/2 volta. 

G — Colocar o equalizador sóbrt 
O carburador esquerdo, pressionando-o 
cotara a junla dc borracha « de modo 
que o (Libo fique na vertical Virar o 
disto regulável slé que o êmbolo atin¬ 
ja a metade da altura do LuImv. a to¬ 
lerância máxima de altura do êmbolo 
é dy l£i cm para os dois carburadores. 

Com o disco na mesma ptisição. co¬ 
loca-se o equalizador no outro carbu¬ 
rador. O êmbOlO deve atingir a tíiCÊ- 
mii £k' a altura estiver fora da 

tolerância, aluar PÕbrc o pura furo de 
rcgulagcm da txrrbolcla. Recolocar a 
haste dc acionamento que não deve ser 
forçada. Ajuslc □ comprimento, se 
preciso. 


Verificação em altas velocidades 

t — Colocar o dispositivo especial 
VW G9I dc acionamento da alavanca 
de 3 braços, c agindo BÒbre SCU para- 
fuso, aumentar a velocidade pura 
1 500 a l aoo rpm. Cokwar o equaliza¬ 
dor em um carburador, acertando o 
disco dc modo qne o érobol-o fique na 
metade do tubo graduado. Colocar a 
seguir o equalirudor nO OUTnO carbu¬ 
rador. 5o a altura do êmbolo lòr dife¬ 
rente. ajusta-se o comprimento da bas¬ 
te direita de acionamento. 

Retiram-se os aparelhos, coloca-se o 
filtro de af. Com ó pedai calcado a 
fundo, deve ba ver uma folga de 1 mm 
eniro a alavanca da borboleta e res¬ 
pectivo batente, nos dois carbura¬ 
dores. 






f 


2 n 


EIXOS DIANTEIRO E TRASEIRO (SEDAN "1 &D0 1 * e VAR1ANT) 

Como em todos os modelos VW, a suspensão dianteira do sedan 
,l l e00 ,f e da Variarit é do tipo de barras de torção laminadas e a única 
diferença entre os dois modelos reside nas características internas dos 
amortecedores e no número de lâminas das barras: o sedan possui 10 
lâminas e a Variantj 8. O corpo do eixo se constitui dc dois tubos para¬ 
lelos e rigidamente ligados constituindo uma só peça (Fig. 13-V). Os 
braços da suspensão (10 e 13J se encaixam nas barras e se apoiam em 
buchas dç metal (9) no interior dos tubos e em rolamentos de agulhas 
(7 c fi> nas extremidades. Um estabilizador (42) liga os dois braços infe¬ 
riores da suspensão por meio de buchas de borracha i43, 44). 

A ponta do eixo (16) se intercala entre os dois braços da suspensão 
por meio de ponteiras de lubrificação permanente (20 e 21). As ca¬ 
beças das pinos superiores das ponteiras estão alojados em buchas ex¬ 
cêntricas Ç17>, a fim de permitir a regulagem da cambagem das rodas. 
O cubo (2S), ao qual se fixa o disco de freio é montado na ponta do 
eixo sòbre dois rolamentos cónicos (32 e 34). A porca do cubo (36) ê do 
tipo de parafuso de trava (37) T com a cabeça sextavada interna. 

Lubrificação. — O eixo dianteiro possui apenas 4 pontos de lubri¬ 
ficação (rolamentos de agulhas) lubrificados nos primeiros 500j 2.500, 
5.000 e lü-OOO km e a seguir a cada ÍO.Ü-QÜ km, e nessa lubrificação 
devç-se usar somente a mesma graxa para rolamentos, à base de lítio. 
Os rolamentos das rodas são limpos e lubrificados a cada 50.000 km. 

Retirado do eixo dianteiro. — Retiram-se as rodas e solta-se o pa¬ 
rafuso da braçadeira da árvore dç direção (4@ f Fig, 2-N, pãg, 134)„ re¬ 
tira-se o fin da buzina de seu terminal na coluna, e puxa-se a árvore 
pelo volante. Desligam-se os tubos flexiveis do freio em seus suportes, 
retiram-se as porcas das ponteiras da barra de direção direita e desfaz- 
se a ligação do amortecedor da direção com o corpo do eixo. Retira-se 
a barra dc direção direita, Retiram-se os parafusos de fixação do eixo 
ã carroceria e os de fixação ao chassi (3 e 5* Fig, 13-V), Se se dispuser 
do suporte VW 610, apoia-se o mesmo em combinação com um macaco 
em baixo do eixo e puxa-se o eixo. 

Na reposição, usam-se travas novas nos parafusos. A torção de 
aperto dos parafusos de fixação do eixo ao chassi è de 5*0 a 6,0 kgm 
e os de fixação a carroceria, 1,5 a 2,0 kgm. Faz-se a sangria dos freios 
c verifica-se o alinhamento das rodas. 

Retirada t reposição dos rolamentos das rodas dianteiras. — 

1) Soltam-se os parafusos das rodas, levanta-se o carro em um macaco 
e retiram-se as rodas, e no caso da roda esquerda, retira-se também 
o contra-pino do cabo do velocímetro, O protetor da porca do cubo 
é retirado com a ferramenta VW 637 2, a fím de poder se atingir a 
porca do cubo. 

2) Retiram-se os parafusos de fixação dos cilindros do freio a disco 
(Fig. 15-V) e caso esteja aquecido, deve-se esperar que esfrie. Depois 
de retirado o corpo dos cilindros, pendura-se o mesmo com um ara¬ 
me em gancho no corpo da suspensão; nunca deixar pendurado 
pelo tubo flexível. 
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3 ) para se retirar a porca do cubo, retira-se primeiramente o parafuso 
Irava, cuja cabeça é sextavada interna. No caio da roda esquerda, 
a rosca da porca é do tipo a esquerda. Retirasse a arruela de encostn 
do rolamento, e depois o cubo da roda. 

Daqui por diante, os trabalhos requerem o emprego da prensa VW 
■'J 40 Q e outros ace$s6rios. O rolamento Interno e o anil de vedaçao sc 
retira edm o emprego da prensa e as ferramentas VW 446, 412 e 417C 
eítã atuando dirctamente sobre o rolamento. (Fig, 16 t ^ i O anel éxter- 
no do rolamento externo se extrai com a prensa e as placas VW 401 e 
402 f a peça intermediária VW 412, o extrator VW 446 e a cha ia de 
pressãc VW 447d fFig. 17-V). 
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Na reposição dos rolamentos, segue-se a ordem inversa da desmon¬ 
tagem observandc^se os cuidados de limpeza completa c verificando o 
estado de todas as peças. No engraxamento dos rola mentos, usam-se 
aproximadamente 50 g. 

Reguiagcm do folga dos rolamentos, — Depois de realizada a mon 
tagem dos rolamentos, ou quando se deseja verificar e corrigir a folga, o 
procedimento é o seguinte: 

Esteando suspensa a parte dianteira do carro, gira-se a roda ç procura- 
se ouvir se o disco gira livremente. As sapatas (pastilhas) do freio a 
disco não da vem roçar no disco. Se se dispõe do relógio VW 769, solta- 
se uma porca da roda e em seu lugar monta-se o corpo do suporte 
para o relógio. Fixa-se o braço do suporte ao corpo jã preso na roda, 
junto com o relógio, de modo que a haste do relógio fique apoiada 
sôbre a porca do cubo da roda (Fig. 18-V), Movimenta-se a roda no 
sentido axial e observa-se a folga acusada no relógio* a qual deve-se 
encontrar entre 0,03 e 0,0S mm. Sc estiver fora dos Jimites, prooe- 
de-sc a rcgulagem da seguinte maneira: Solta-se o parafuso trava sex- 
lavado interno e aperta-se ou desaperta-se a porca dc modo que a 
folga se situe entre os limites prescritos. Aperta-se depois o parafuso 
trava. Durante a rcgulagem gira-se a roda. dc modo que se obtenha 
um perfeito Assentamento dos roietes dos rolamentos. 

Ponteiras das articulações de suspensão. -- Essas peças só necessi¬ 
tam substituição se apresentarem irregularidades. Apôs longa quilome¬ 
tragem, ou se supõe haver penetrado sujeira em seu interior, retira-se 
ô bujão do furo roscado (24, Fig. 13-V) e instala-se uma graxeim no 
furo. Injeta-sc graxa até eliminar tõda a sujeira, apó® substituir a coifa. 
Retira-se a graxeira e coloca-se um bujão nôvo. 

Se fõr necessário substituir uma ponteira, é preciso retirar o braço 
de suspensão correspondente, Para isso retira-se a ponta do eixo, remo- 
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vendo-se as porcas das ponteiras, depois dc retirar o cubo da roda e o 
cilindrode freio a disco, e dc desligar do braço da ponta do eixo, a barra 
dc ligação dia direção. 

A ponteira inferior è retirada com a ferramenta VW 2fj7a, mas 
antes dc aplicá-la. a fim de evitar danos a ponta roscada da ponteira, 
eobrc-sc a mesma com uma porca especial M 10X1. retirada do eixo do 
extrator VW 267a. Se a ponteira estiver muito apertada, pode-se bater 
levemente no olhai da ponta do eixo com um martelo. (Fig. 10-V) 

Para retirar a ponteira superior, deve-se soltar a porca que fixa a 
bucha excêntrica usando a chave VW 179, Usa-se a mesma porca de 
proteção e o mesmo extrator 

Devido a tensão das barras de torção, para se retirar á ponta do 
eixo é preciso abrir os braços da suspensão, o que se realiza suspenden- 
dr>sc o braço superior com o tensor VW 655 3. 

Fara se retirar o braço da suspensão inferior, è necessário remover 
as buchas do estabilizador. Retiram-se as contraporcas dos parafusos dos 
braços da suspensão, retiram-se os parafusos e puxa-se cada braço dos 
tubos da suspensão. Iíctiram-se o® vedadores (11 e 12, Fíg. 13-v> 

Deve-Se levar ern conta que existem dois tipos de ponteiras , o tipo 
Standard e o tipo sõbrc-medida. O tipo standard tem o pino M 12 X 1.5 
e possui dois entalhe® deslocados de 180° (Fig. 20-V) e o tipo sôbre- 
rrtedida tem o diâmetro encartilhado maior 0,4 mm que o outro tipo, 
□ pino c M 12 X 1 ou M 12 X 1*5 e possui também duas marcas deslo¬ 
cadas de 45° dos entalhes (Fig, 21 -V). 
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Nota importaria — Ao se retirar uma ponteira, deve-se observai 
seu tipo pela marcação, a fim de usar outra da mesma marcação. Os 
braços, não tem marcaçao indicando o tipo a ser usado. 

A extTacão da ponteira superior se faz com auxílio da prensa, a 
placa VW 412, as luvas VW 41& c 415 e a placa de base VW 401. Se se 
deseja extrair a bucha excêntrica, usa-se a prensa com o tocft-pinos 
\ W 4ÚB e a placa dc base VW 402. colocando uma porca no pino, a fim 
de evitar que a ponteira caía no chão, 

Na remontarem da ponteira superior, observar que o entalhe exis¬ 
tente em seu bordo se alinhe perfeitamente com o -outro entalhe exis¬ 
tente no olhai do braço da suspensão. (Fig. 22-V) 

Na colocação da ponteira no olhai usa-se a prensa com a placa in¬ 
termediária VW 412, a base VW 432, a base 433, a luva 41&, o anel de 
pressão VW 429 e as placas de base VW 401 e 402, 

O entalhe da bucha excêntrica deve ficar voltado para a frente 
do carro. 


Ponteara inferior, — Sua extração se faa com a prensa VW 2400 em 
combinação com a placa intermediária VW 412, a luva VW 413, o anel 
suporte VW 440, a luva VW 415 e a placa base 401, depois de removida 
a coifa de vedação. 

Na remontagem, usa-se uma ponteira nova observando que o en- 
taihç existente em seu bordo se alinhe com o outro entalhe existente 
no olhai. Usa-se a prensa em combinação com o toca pino VW 407 
baae dç pressão VW 433 e as placas de base VW 401 e 402. 

Rétirada dc uma fcmrrç de túrcão. — Retiram-se as pontas de eixe 
como já foi descrito e os braços da suspensão de um J&do, Solta-se a 
contraporca do parafuso de fixação da barra e puxa-se a mesma. 

Na reposição, engraxar as lâminas com graxa a base de litio, exa¬ 
minar as buchas e rolamentos. Observar a posição correta dos rebaixos 
para os parafusos dos braços da suspensão e que o rebaixo para □ para¬ 
fuso de fixação esteja na posição correu Na Variant, a lâmina de 
menor espessura, entre as 4 centrais, deve ficar voltada para a frente. 

Rolamento de agulhas, — São fornecidos com diâmetro norinal e 
sobremedida, O superior tem o diâmetro de 45,99^5,97 mm no tamanho 
norma] e 46,19-46,17 mm no sôbremedida. O inferior tem o diâmetro de 
49,99-49,97 mm no tamanho norma] e 49,9-50,2 mm no sôbremedida. 


SISTEMA DE FREIOS 


Q sedan "1 0üO ,r e a Variant são equipados com freios hidráulicos 
de tambor nas rodas traseiras e do tipo a disco nas rodas dianteiras, 
mas o sedan a partir de 1979 pode ser equipado com freios a tambor 
nas 4 rodas (opcional). 

O sistema a tambor está descrito na pág. 2(19 e é basicamente o 
mesmo mostrado nas ilustrações do referido capitulo. O sistema de rc- 
gulagcm é UgelramenLe diferente e está descrito adiante, 

Freio o disca* — A Fig, 24-V mostra as partes constituintes do 
sistema a disco do sedan. O da Variant apresenta ligeiras modificações, 
mas opera da mesma maneira. 

O corpo dos cilindros è constituído de duas parles, uma de cada 
lado do disco (1), sendo que a interna se fixa á ponta do eixo por 2 
parafusos (13). As duas metades são firmemente unidas por 4 parafu¬ 
sos {2,3), Em cada metade da carcaça, se encontra um cilmdro, dentro 
do qual se aloja um êmbolo (5) que atua sòhre uma sapata (14), 
também denominada J 'pastilha 3 \ Cada sapata atua sobre cada face do 
disco. As sapatas sc alojam em rebaixos no corpo c na tampa dos ei- 
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Flf. 34-V — C&wiponentes da freio a dixe do sedan "l 600”: l — Cavalete fixo do 
freio a disco; Z, 3 — Parafusas cilíndricos; 1 ■_ Pare?» mtiivxdx; 5 — Êmbolo 

dc 40 mia; 6 — Chapa dí rítemão do i-mbnl» ftsíjue t doi " _ fina da fixaean 

das sapatas; 8. — Mola de rítfnsáa das sapittas; S — Parafuso de sançriãt 10 
— Coifa de proteção do parafuso de saiijria: 11 — Junta: 12 — Chupa tíe sa¬ 
gu rança; 13 — Parafuso sextavado; Í4 — Jõgo de sspaua t "partilha»") do 
freio p. disco; 15 — Jõgo dr vedação do freio a disco. 
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Jindros. Nq lado de fricção, as sapatas são revestidas de guarnição de 
freio e do lado oposto, por uma camada de plástico especial cuja fina- 
lidade é amortecer o ruído provocado pela freagem. No centro da guar¬ 
nição encontra-se uma ranhura dc 2 mm de largura e B mm de profun¬ 
didade que assegura uma ação positiva do freio mesmo que as faces de 
freagem do disco estejam húmidas ou sujas, 

A intervalos de $ £>00 km, as sapatas devem ser verificadas e quando 
a espessura das guarnições estiver reduzida a 2 mm ou menos, devem 
ser substituídas em conjunto, assim como as molas de recuperação, que 
constituem um só reparo, 

Funciono me ido do freio o diteo. — Todo o sistema ê acionado pelo 
mesmo cilindro mestre, Ao se calcar o pedal, o aumento de pressão se 
transmite aos cilindros das rodas e atua sobre as íaces posteriores dos 
êmbolos, forçando-os para fora; assim, as sapatas são forçadas contra 
as taces do disco, travandeno Ao cessar a pressão sõbre o peda!, a pres¬ 
são do sistema hidráulico cai, os êmbolos ficam livres e as sapatas vol¬ 
tam a posição de repouso, Durante a freagem, os êmbolos são impedidos 
de girar por efeito da chapa de retenção <6 Fig„ 24-V). 

G vedador do êmbolo desempenha função muito importante O veda- 
dor se aloja em uma ranhura circular no cilindro e além de evitar o 
vazamento do fluido ao aumentar a pressão, provoca a retração do êm¬ 
bolo a posição de repouso, ao cessar a pressão no sistema, Quando a 
pressão aumenta, o vedador, que envolve o embolo sob pressão, natu¬ 
ral mente procura acompanhar o movimento déste e sofre uma deforma¬ 
ção lateral, em decorrência de sua elasticidade. Ao cessar a pressão em 
todo o sistema, o vedador do embolo, que se encontrava deformado la- 
teralmente, volta a sua forma primitiva; devido ao atrito de aderência, 
o vedador puxa o êmbolo até sua posição de repouso. A folga entre o 
disco e a sapata é de 0,15 mm e permanece inalterada mesmo com o 
desgaste da guarnição, isto porque essa folga depende da elasticidade 
do vedador dç modo que, em cada freagem, o êmbolo avança por entre 
u vedador compensando o desgaste. For esse motivo, não há necessidade 
de regulagcns nas sapatas do freio a disco; a regulagem é automática 
e a distância entre o disco e as sapatas ç constante: 0,1 & mm. 

□ cilindro de freio da varíant é semelhante ao do sedan “i 600" 
mas teve algumas características modificadas. O diâmetro foi aumen¬ 
tado para 19,05 mm e não tem mais a válvula com orifício calibrado. O 
cilindro possui 2 saídas: uma delas se situa a frente da válvula e man¬ 
têm a pressão residual para as canalizações das rodas traseiras a tam¬ 
bor. A outra saída se situa atrás da válvula e dá para as canalizações 
dianteiras, onde não M pressão residual- 

No que diz respeito aos cilindros das rodas, as sapatas são fixadas 
por 2 pinos em vez de um c os êmbolos possuem um dispositivo espe¬ 
cial para alto-regulagem das sapatas, (Fig. 25-VI 

Rcgu legem das tepefes <los redes tmeirai. — Ú sistema de regula 
gem é o mesmo dos demais modelos, ou seja, por meio de rodas denta¬ 
das, as quais são atingidas agora por aberturas existentes no prato do 
freio em sua parte de baixo íFig. 26-V). As aberturas são protegidas 


Fig. 25-V —, DispHíSilLvíj de aUt& re- 
gutzLgtta du frrlo n disco d;i Ya- 
riunl, Tem p«T fim f(itni»nHT 0 
recuo jcmuiida des tmh&los, 
em easo de íwlfca dUS irplamtntfti 
das; rodas t desvios do disco, 
Humlendo constante a íolça entre 
as p^lilhaü e o tambor, O dls- 
positiva é preso Ao ém tvolo e não 
permite repn-dcÃ# <fu r&n^CrtO iRO- 
lAdaniénte. O disjtositivc s* des- 
Loca cm um pino-gula prtso no 
ulterior da carraçA do cilindro do 
freio a disco, 1 — êm^ltií 2 — 
patente do dispositivo; 3 — Aiiri 
de scinirança^ i — careaíA cio dis¬ 
positivo; 5 —l arrtíPllMi de atrito; 

A_bucha cltílanciaiJora-, 1 — 

mola; E _ arruela disUi^bdcfa; 

9 ^ ptno-fnlii 
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por Uma capa, que sc retira para a regulagcm. O processo ê o mesmo 
já descrito a pág. 209: 

Suspende-se a roda no macaco ou em cavalete. Por meio de uma 
chave de parafusos introduzida pela abertura do prato, gira-se a roda 
dentada ate que a sapata encoste no tambor c a roda nao possa ser 
girada. A partir dêsse ponto procura-se girar a roda dentada em sentido 
contrário apenas o suficiente para que & roda gire livremente, Proce- 
de-sc do mesmo modo cm relação a outra sapata. 

No sedan ÍJ l fiM" a partir dc 1970, que pode ser fornecido com freio 
a tambor nas iodas dianteiras (opcional) o procedimento é o mesmo, 
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Sangria dos freios. — a sangria tem por fm&hctade retirar o ar 
que haja por ventura penetrado no sistema. Cada roda possui um pa¬ 
rafuso sangradcr, protegido por uma capinha de borracha. São neces¬ 
sárias duas pessoas e ú procedimento é o seguinte; retíra-se a capinha 
de borracha e adapta-se ao sangrador uma extremidade do tubo de 
sangria enquanto a outra se mergulha em um copo cheio de fluido 
cie íreios bem limpo. Desaperta -se o sangrador e bombeia-se no peda! 
observando o copo. A presença de b&lhas denuncia a existência de ar 
O sangrador só é apertado quando as bolhas desaparecerem, A conta 
do tubo deve permanecer totalmente mergulhada durante toda a onera- 
çao. (Fíg. 12-R, pág. 218.) ^ 

Rcgulogem do freio de estaciono mento. - _ Pag 219- 


SUBSTITUIÇÃO DAS SAPATAS. ÊM¬ 
BOLOS* VED ADOBES, ETC [ÍO 
FREIO A DISCO 


1 — LfrVuratS-se O carrü c rvlira-SC 
á roda. Retira-sc o ps no de retenção 
dns sapatas enm auxílio dc um toç-a- 
pmos, battdcj rfe fora para dentro- Re¬ 
tira. se .i mola de recuperação e am¬ 
bas as saptu com auxilio da ferra- 
meflta VW 201Q/5, Fig, 27-V. Se se fór 
usar novamente as mesmas sapatas. 
ntarcârJas com tinto a fim de não tro 
cá-la£ na remontarem, 



Fí? 27-V 

2 — Na remontapem. observar o? 
SegUÜlIfií cuidados: as sapatas deíjjaE- 
tados, sojas de õlee ou graxa devem 
ser substituídas. Para removG-las. fazer 


recuar o» émboios com a ferramenta 
VW 2010/ (Fig. 28-V) e como o fluida 
retorna para o deposito, 4 conveniente 
aspirar um pouco dõ mesmo eom uma 
Gringa (nunca cora um lubo). Os alo. 
jsmcalofl dttS sapatas devem estar per- 
feitamunie limpo*. A limpeza sc (ta 
com rtli ool c torna-se necessário rtli- 
i âr as Chapas de retenção dos êmbolcx». 
Se possivcl, usíir ar comprimido na 
limpeza. Verificar as coifas, as quais 
serão substituídas se estiverem em 
mau estado, Essa operação requer p 
desmontagem dos cilindros. Verificar 
a soperücie dE atrito do disco. As cha- 



Ftt 28-V 

pss de retenção dos êmbolos devem 
acr colocadas cürrctamente. A super¬ 
fície anular deve encaixar cample- 
t um-ente MÕbrc o embolo, como moslr» 


a seta “a' 1 superior «a Fig. 2B-V e a 
parte dobrada róbr* o rebaixo do me*- 
mn, como mostram as setas "b'‘. O êm¬ 
bolo é montado cm £0^ e esta poaiçio 
ó determinada peio CtimtQ assenta¬ 
mento da chapa de retenção, Se pre¬ 
ciso, hã um alicate VW 201Q/3,. que 
pode «fir usado para corrigir a posi¬ 
ção da chapa de retenção, Verificar 
novamente a posição do êmbolo usan¬ 
do o calibre, o qual deve se apoiar na 
superfície inferior do corpo dos Ci¬ 
lindros, isto ê, na uuperíicie contrária 
dC sentido de rotação do disco. 

Depois de coloradas, as sapataa po¬ 
dem ser movimentadas livremente no 
senlido radiai. As molas da recupera¬ 
ção devem ser novas. Os pinos de re¬ 
tenção das sapata* .serão substituídos 
se em mau estado o, na gua colocação, 
usa-se somente o martelo. 

Depois de montado o conjunto, de- 
ve-se acionar o pedal varias vézcs. a 
fim de promover o correto assenta¬ 
mento das peças, 

RETIRADA DO CILINDRO MESTRE 

l — Retira-se o veda dor da ligação 
do tubo que vem do depósito e deslt- 
ga-St O tubo, recolhe udo-ise O fluido 
em um recipiente absolutamente lim¬ 
po. Desfaz-se es ligações dos tubos rí¬ 
gidos, tapando suas extremidades com 
tarugos de madeira. Desligam-se os 
fins da lu>. do tviso dos. freios. Ibli- 
ram-se os dois parafusos que prendem 
O cilindro mestre a estrutura e remo¬ 
ve-se o cilindro pela frente do carro. 
Se sc desej» retirar também a haste 
dt acionamento, retlra-se a chapa de 
travam ento e a mota de recuperação 
do pedal, 

Desmontagem — Reüra-se a coifa 
de proteção e o anel retentor do ba¬ 
tente do êmbolo e a seguir, o batente, 
o êmbolo, a gaxeta primária, a mola 
e o respectivo, prato, a válvula c o ba¬ 
tente da, válvula. 

A limpeza se faz unicamente com 
álcool c a montagem sc faz cm sentido 
inverso, untando-se as peças com flui¬ 
do de freio. 

Na reçolOcâçSo do cilindro mestre, 
colocar O tubo espaçâdôr hO refõrço do 
çhaSKi e instalar O cilindro junto com 
a haste de avio lia mento Se «ão se 
SUbütihiL a haste, gcralmonl* _ naO 4 
necessário ajustar sou comprimento 


qüC deve bCt tal a permitir uma folga 
de 1 mm entre a ponta da haste e t: 
fundo- de seu alojamento no êmbolo, 

Especiíjraçãfts do dlíCO — A espes¬ 
sura normal è dc 0,5 — 0,1 nvm. A es¬ 
pessura mínima depois da retifica 4 de 
■6,5 mm, com o limite dt- desgasto de 
6.0 mm, O empcnamcnio máximo é 
de 0.2 mm. 



Fig 30-V 
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SISTEMA ELÉTRICO (SEDAN l l 600' f e VARIA NT) 

O sistema elétrico é de 12 volts, tom bateria e alternador A Iuí, 
de aviso de carga (vermelha) se acende ao ser ligada a chave de ignição 
e se apaga tao logo o motor seja acelerado. Se se acender com o 
motor em funcionamento, há anormalidade no circuito Verificar então 
a correia do alternador e suas ligações. 
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J!-V — Ligações 4) Cdixa de rusivfúi ívOiLiti "'l SOO' 1 t Vjfbnl}. 


Cuidado; com a botaria,. — Pág. 226. 

Fusivei*. — Pág. 225. Gs fusíveis se encontram em uma caixa em 
□aixo ao painel, do lado esquerdo, 

Motor dç poitido-Pág. 234 e 239 

Circuito da businfl ê fm de avito da p/cisão de óleo. _ Pág:, 244. 

PLANO DE MANUTENÇÃO (SEDAN “1 BOO" e VAKIANT) — Pág, 246. 

Xo que diz respeito a lubrificação, as operações que se referem a 
caixa de mudanças, motor f caixa de direção tém os mesmos períodos de 
troca de óleo (cada 12,500 km) e verificação de nível (2.500), 

O eixo dianteiro tem apenas 4 pontos a lubrificador (rolamentos de 
agulha) a cada 10,000 km ou com mais frequência se o carro trafega 
continuanicnte por estradas empoeiradas. 

A cada 2.500 km troca-se o óleo do motor, limpa-se o filtro de ar 
e lubrificam-se as articulações do carburador e dobradiças das portas. 
Êc o Carro trabalha em ambiente tíe muita poeira, Limpar o filtro e tro¬ 
cai- seu óleo diàriamente. 

Os rolamentos das rodas são limpos e rccneraxados a cada 50 000 
quilômetros. 
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MODELOS "CUPÊ t 600 TL" E "KARMANN GHIA 1 600 TC" 


Motor — Os modelos acima são equipados com o mesmo motor di 
"Variatít", do tipo plano, eSÍudado a partir da página 259. Os dem ai 
componentes mecânicos são idênticos aos da '‘Variant", alguns comun 
a outros modeiçs: 

embreagem — Idêntica á do sedan “1 600", pàg. 99. 

Caixa de mudon^cs — uág. 141. 

EflCO dianteiro — pág, 277. 

Si*temo de direção — pág. 131- 
Eixo troseiro — pâg. 2S4. 

Sistema de freios —- pág, 28H. 

Sistema elétrico — pág. 292. 


MODÊLO "SEDAN 1 500" 


Motor — O mesmo motor empregado na Kombi "l 5ÜÜ", com í 
seguintes modificações: bomba de gasolina igual a do motor “1300 
calibre de ar do pulverizador principal com tubo de emulsão (47, fi 
1#-E, pág 52), com outra medida (peta n.° 113 129 43-511); filtro de i 
modificado (peça n. D 113129 613.2); silencioso igual ao do "1 300”. 

Embreagem — Idêntica à do "1 500", pág. 99. 

Caixa de mudanças — pág. 141, 

Eixo dianteiro — É do mesmo tipo usado no sedan "1 600" e i 
“Variant”, com ponteiras do articulação ííigf, 3 3-V), cm vez de pine 
tomo no "1 300". Como o sistema de freios de norma do sedan "1 50 
é do tipo a tambor, esta parte difere do "1 fiÜO" e da "Varlant” No enta 
to, se o veiculo fõr equipado com freios a disco, opcionalmcnie. o tai 
bar será substituído pelo disco. Os serviços mecânicos no eixn estão dc 
critos à pág. 277, distinguindo-se, naturalmente. a parte referente 
sistema de freios, a tambor ou a disco. 

Siitcma de dirteõe — pãg, 181 

Suspendo a troteiro — Fi“. 33-V, 

Sistema eletrice — Sistema de 12 volte, com dínamo, pág. 233 

Platte de manutenção — Idêntico ao dos demais modelos (pág, 24í 
No que diz respeito a lubrificação, os tipos de óleos são os mesmos p8 
todos os modelos VW (pág. 247). As capacidades também são as mesm; 
Cs modelos modernos, no entanto, tem apenas 4 pontos de lubriflcaç 
no chassi: os rolamentos de agulhas dos braços da suspensão {7, 
flg. 13-V), lubrificados cada 1Ü.Ü0D km. 
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MANUTENÇÃO 

DE 

AUTOMÓVEIS 


Lrtt Livrcf que trata da ccmsen r açàci e 
mecânica da? seguintes mareas; 


AERO-WlLLYS 

AUSTIN 

A NO LIA 

BDICK 

CADILLAC 

CITROEN 

CHEVROLET 

CHRYSLER 

CÔNSUL 

DE SQTQ 

DODGE 

DKW 

DADPHINE 

FORO 

PRAZER 

FIAT 

FNM-Í.mo 

GALAXIE 

OORDINI 

HII.LMAN 

HÜDSON 

HÜMBER 

ITAMàRATY 

JAGUAR 


JEEF WILLTS 

KAISER 

LINCOLN 

LA ND ROVER 

MèRCURY 

Mercedes 

MG 

MORRIS 

OPEL 

OLDSMOJBILE 

NASH 

FACKARD 

PONTTAC 

PLYMOUTH 

PREPECT 

PEUGEOT 

RENAULT 

STANDARD 

STUDEBAÍCER 

SKODA 

TRIUMFH 

VAUXHAI4 

VOLVO 

ZEPHYR 














































